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ПРОДАЖА ВО ВСЕХ МАГАЗИНАХ ГОСИЗДАТА 


Москва Центр, Госиздат „Книга Почтой“ высылает книги наложенным платежом немедленно 


по получении заказа. При высылке денег вперед — пересылка бесплатно, 
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На гармонике. Самоуч. Сергеева и Голубева для вен. двухр. русск. 
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Помещайте Ваши об`явления В нурнале . А РУЛЕМ“. | 
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{1ролетарии всех стран, соединяйтесь! Автомобиль — трудящимся! 
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ДОРОЖНЫЙ С'ЕЗД и ОБЩЕСТВЕННОСТЬ 


1 (0 ОКТЯБРЯ открылся первый всесоюзный дорожный с‘езд, созванный обще- 
ством Автодор. 

Впервые в стране бездорожья собираются. работники дорожного дела — 
инженеры и техники, хозяйственники и общественники — для обсуждения важней- 
ших вопросов борьбы с бездорожьем. 

Во многих районах Союза дороги не только не проезжи, но и непроходимы, 
а в ряде. районов нет никаких дорог. Недаром ‚говорится, что бездорожье — 
бич народа. Отсутствие дорог не только наносит материальный ущерб каждому 
гражданину, но и затрудняет, задерживает развитие народного хозяйства. 
Дороги — это под‘ездные пути к социализму, и мы должны иметь хорошие 
под‘ ездные пути. 

Дорожный с‘езд имеет весьма важное значение в деле построения социа- 
лизма ‘в нашей стране. Борьба с бездорожьем, постройка хороших дорог— 
настолько огромная и важная проблема, что разрешить ее одними государствен- 
ными мероприятиями в короткий срок не представляется возможным. Вот почему 
к этому делу привлечена общественность, и не случайно, что первый дорожный 
с‘езц созывает общество Автодор. Автодор — молодая организация, насчитываю- 
щая всего год существования, но уже имеющая большой общественный актив,— 
привлекает к дорожному с‘езду широкую общественность. Это особенно важно 
в связи с постановлением, принятым Советом Народных Комиссаров СССР, 
о реорганизации управления дорожным делом и введении трудовой повинности 
населения. Проведение этого постановления возможно только при содействии 
и Участии всего населения ‘через общество Автодор и его организации 
(отделения, коллективы). Поэтому общество ‘и созывает с‘езд, который должен 
обсудить ряд важнейших вопросов по борьбе с бездорожьем. Принятые с‘ездом 
решения будут обществом через широкую общественность проведены в жизнь. 

Мы верим, что работы с‘езда явятся основанием к широкой практической 
работе нашей общественности в борьбе за проезжую дорогу. 

Желая успеха работе дорожного с‘езда, мы призываем всех членов Автодора 
внимательно изучить работы с‘езда и принять меры к проведению этих решений 
в жизнь путем вовлечения широких масс трудящихся в практическую работу 
по улучшению дорог. 

Все на борьбу с бездорожьем! В. Дмитриев 
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СТО за ЧИТАТЕЛЯМИ! 


ЕРВЫЙИ номер „За Рулем“ вышел в апреле 1928 г. Сейчас выходит седьмой. Таким образом, 
шесть номеров журнала— полгода работы—уже позади. Конечно рано говорить о каких-либо 
итогах. Но побеседовать о журнале по душам с читателями — своевременно. 


Создать автомобильный и дорожный журнал в стране без автомобилей и дорог — до- 
вольно сложная задача. Рассчитывая на читателей, не ездящих на автомобиле, журнал должен был 
найти такие формы, такую манеру изложения, которая все же заставила бы их заинтересо- 
ваться проблемами автомобилизации страны и улучшения наших дорог. 


Прошло полгода, и мы — свидетели любопытного явления. СССР — почти последняя в Европе 
страна по количеству автомобилей и почти первая в Европе страна по тиражу своего автомо- 
бнльного и дорожного журнала. 


Журнал сейчас печатается в количестве 40.000 экземпляров. Каждый экземпляр месячного жур- 
нала, как показала статистика, прочитывают в среднем 10—15 человек. Таким образом, читательская 
аудитория журнала „За Рулем“ составляет около полумиллиона человек. Эта громадная аудитория 
не имеет собственных автомобилей. Подавляющее большинство этой аудитории вообще не ездит ни на 
каком автомобиле. | | 


Очень редкий из наших читателей, особенно городских рабочих, лично заинтересован 
в улучшении дорог. Городской рабочий не ездит ни на автомобиле, ни на извозчике. А трамваи, как 
известно, ходят по рельсам. Качество наших мостовых для него лично, как потребителя, без- 
различно. Но оно волнует его, как хозяина советской страны. Мы считаем, что тираж журнала „За 
Рулем“— это демонстрация советской общественности за автомобилизацию и улучшение наших 
дорог. 


Журнал не может пожаловаться на плохое отношение к себе читателей. Редакция получает 
очень много лестных писем. Мы ждем от наших читателей, однако, конкретных указаний на недо- 
статки журнала, на возможные в нем улучшения. 


Опыт построения технического и по существу ведомственного журнала по типу литературных 
ежемесячников нуждается в обсужцении наших читателей. Мы ждем предложений о введении но- 
вых отделов, новых тем, интересующих читателей. Редакция считает, что при поддержке наших 
читателей мы сумеем шире продвинуть журнал в толщу трудящихся. Мы считаем, что журнал 
должен усиливать энтузиазм и вовлекать в автодорскую работу все новые и новые кадры тру- 
дящихся. 


С наибольшим удовлетворением редакция встречает письма, в которых говорится, напр., что— 
„Прочитав ваш журнал, решил у себя на фабрике организовать ячейку Автодора и прошу прислать 
инструкции, как ее организовать’. 


Это значит, что журнал сделал именно то, для чего он создан. Каждый читатель журнала 
должен с‘агитировать товарищей для организации автодорского коллектива, должен стать активным 
другом журнала, помогая дальнейшим его распространением усиливать автодорское движение 
в стране строящегося социализма. 


В первые годы автодорское движение не может дать конкретных результатов в виде неме- 
дленного увеличения количества автомобилей и немедленного улучшения дорог в стране, Но исто- 
рическая его работа заключается в том, что незаметно переделывается 
сознание в наших головах. - 


Если сравнить тон нашей центральной и провинциальной печати в отношении автодорского 
движения за один год, то мы увидим колоссальную перемену. В прошлом году главной темой были 
общие пожелания и открытия вроде: „У нас страна без дорог, необходимо приступить к их улучшению, 
у нас нет автомобилей, мы несем колоссальные убытки от бездорожья“ и пр. 





В этом году местные газеты обсуждают уже конкретные вопросы: какие дороги 
нужно построить или улучшить в ближайшем году, где взять средства и как 
лучше всего технически это сделать. 


Уже сейчас вопрос о том, срочно это или не срочно — не возбуждает сомнений. Сейчас по 
всему Союзу началась практическая работа. 
Автодор выполнил этим свою основную миссию. 


Вместе со всей печатью журнал „За Рулем“ меняет постепенно свое содержание. Журнал 
постепенно от агитации переходит к обсуждению текущих конкретных тем. 

В этом номере журнала открывается новый отдел — рабкоровских заметок об автодорских 
коллективах. В дальнейшем этот отдел придется расширить за счет автодорских корресподенций 
с фабрик, сел и заводов об автотранспорте на фабрике и дороге на селе. 

_ Полгода журнал создавал кадры читателей и друзей, — сейчас рабочий читатель должен 
выйти сам на стравицы журнала и осветить нашу борьбу на всех участках гоомадного фронта 
улучшения дорог и автомобилизации. 

Продолжая нашу работу, мы надеемся на дальнейший рост журнала, на тесную связь его 
с рабочим и крестьянским читателем и на дальнейший рост автодорского движения в стране: 
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В ТГидворте (Англия) членам парламента были продемонстрированы достижения моторизации 
анзлийской армии— новые военные зрузовики 





МОТОРИЗОВАННЫЕ ВОЙСКА 


Танки в наступлении 
Профг А; ВЕРХОВСКИЙ 


АЖДЫЙ новый шагв истории человеческой 
культуры оказывал влияние на Формы 
войны. Такой же сдвиг мы наблюдаем 
сейчас в связи с лоявлением двигателя 

внутреннего сгорания. Пас интересует, что же нам, 

Советскому Союзу, ждать от моторизации в деле 

обороны. Свой опыт у нас ничтожен,—нам нужно 

изучать сначала опыт передовых стран и затем 
делать и свои выводы. 

Двигатель внутреннего сгорания в автомобиле 
и тракторе уже был одной из причин, создавших 
новые Формы военных операций в мировой 
войне. Автотранспорт дал возможность быстро 
сосредоточивать строительные материалы и со- 
здавать в короткие сроки сильные укрепления. 
Трактор был применен к перевозке артиллерин, 
дав возможность вместо 25—50 км. перехода со- 
вершать в сутки 100—150 км. и этим обеспе- 
чивать маневр артиллерии и внезапное появле- 
ние ее масс в новых районах. 

Автомобиль был применен для массовой 
переброски войск. Наступление германцев, между 
прочим, потому очень быстро останавливалось, 
что автомобильный транспорт, примененный 
французами в массовом масштабе, давал возмож- 
ность быстро сосредоточивать резервы к месту 
прорыва и проводить внезапные контр-удары круп- 
ными силами. Например, наступление ХУШ армии 
Гутьера на Компьен окончилось неудачей в числе 
других причин и потому, что французы подвезли 
в течение суток армию ген. Манжен в составе 5 
дивизий, 165 танков, крупной артиллерии и авиа- 
ции; в этой операции участвовало свыше 6 тысяч 
автомобилей; осуществивших операцию. Не забу- 





дем при этом значения хорошо развитой сети до- 
рог, шоссированных и содержимых в отличном 
порядке. 

Применение двигателя внутреннего сгорания 
дало возможность вывести на поле сражения 
броню и сделать пушку и пулемет неуязвимыми, 
очень подьижными и, сверх того, получить и ме- 
ханическую энергию для разрушения проволоч- 
ных заграждений. 

Первые образцы (включая 1918 год) хотя были 
неуязвимы для пехотного огня, давали мощный 
огонь, но были очень несовершенны смысле 
скорости движения, хрупкости механизмов, не 
позволивших им совершать длительные переходы, 
и малого запаса бензина, стеснявшего их в со- 
вершении глубоких прорывов. 

Поэтому танки 1918 года давали возможность 
справиться с позицией, но еще не могли уча- 
ствовать в маневренной операции. К этому были 
способны только броневые автомобили. Но они 
в свою очередь не были годны для боя, так как 
ходили только по дорогам. Таково влияние мото- 
ризации в мировую войну. Но после 1918 года мо- 
торизация энергично резвивалась. 

В основных взглядах на влияние мотора на 
тактику существуют 2 важнейшие тенденции. Ан- 
глийское командование, готовясь к будущей 
войне, стремится к широкому и быстрому ма- 
невру. Поэтому броневые силы, по английской кон- 
цепции, это автономная маневренная 
группа, переворачивающая все прежние формы 
войны. Исходя из этой установки, Англия ставит 
основным заданием танку большой радиус действия 
и большую скорость и жертвует бронированием 
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и силой орудий. Быстротой оно рассчитывает бо- 
роться с противотанковой обороной, а большой 
раднус дает возможносгь добиваться оперативной 
внезапности. Мо скорость затрудняет и взаимо- 
действие с боевым порядком всех родов войск 
старого образца. Они слишком медленно ходят: 
поэтому, не желая итти путем полумер, англичане 
создают (опытную) пехоту и артиллерию мотори- 
зованными, т..е. посаженными на вездехопные 
(б-колесные) грузовики, заменяют коней тракто- 
рами для совмест- 
ных действий с „.. 
бронесилами. 
Типичными пред- 
ставителями ан- 
глийских броневых 
машин являются: 
Легкий развед- 
чик, так называе- 
мая „танкетка“; 
обслуживание —1-2 
человека, вооруже- 
на 1] пулеметом. 
Скорость—доб0 км. 
по дороге и до 20 
км. по местности, 
Б ронемашина 
(вездеходная) 
в качестве тяже- 
лого разведчика. 
Маневренкый 
танк; наиболее ти- 
пичный —„Викерс” 
(3-й тип „Медиум 
Д-). Ход- 40 км. по 
дорогам и 20 км. 
без дорог, воору- 
жение — 48 - мм. 
пушка, 5 пулемета 
наземных, 1 — для 
стрельбы по во3з- 
душным целям; 
вес — 12 тонн; ра- 
диус действия — 
до 900 км. 
Наконец, чрезвы- 
чаяно важным нов- 
шеёством является 
изобретение б-ко- 
лесного автомоби- 
ля и артиллерий- 
ского трактора. 
Этн новые тех- 
нические достиже- 
ния, проверенные 
на английских маневрах 1927 года, открывают 
широкие перспективы развитию новой тактики. 
Действительно, во время последних маневров 
моторизованная бригада, состоявшая из 52 тан- 
ков „Викерс“, 20 бронемашин, 16 танкеток, 1 ба- 
тальона пехоты и 4 батарей на автомобилях, 
совершила ряд маршей днем и ночью по дорогам 
и без дорог, атаковала укрепленную полосу и, 
наконец, 15 сентября, выполнив в 99 часа 160 км. 
(а некоторые ее части и до 190 км.), нашла пе- 
хотную дивизию противника, атаковала ее на 
марше и рассеяла. Когда же посредники дали 
ей возможность собраться, то броневая бригада 
загнала ее в лес и болота, и выйти оттуда диви- 
зия уже не могла, 
Этот первый, еще непроверенный дополнитель- 
ными опытамн маневр подтверждает мечтания 
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На маневрах английской армии. Комбинированное насту- 
пление авиационных и автомобильных частей 


передовой группы английского генерального шта- 
ба с Фуллером и Лидль Гардтом во главе, стре- 
мящейся к полному переустройству армии на 
новых началах, используя бронированные сред- 
ства. Фуллер в ряде стагей доказывает, что 
60-тысячная моторизованная армия, состоящая 


из бригад, подобных бригаде, участвовавшей уже 


на маневрах 1927 года, действующая как флот, 
но на сухом пути, легко справится с миллион- 
ными армиями старого типа. Это будет, по его 
мнению, тем легче, 
что эги полчища 
неизбежно слабо 
обучены и дисци- 
плинированы, и 


вдобавок полити- 
чески (для буржу- 
азии) ненадежны. 
С точки зрения 
формирования 
классовой армин 


буржуазим, в борь- 
бе с рабочим двн- 
жением такая ар-. 
мия была бы также 
для них лучшим ре- 
щением. 
`` Другая группа, 
_ представляемая 
руководящими кру- 
гами французского 
генерального шта- 
ба (полковник 
к: ’ Алео), считает, что 
СЕ СКА" говорить о полном 
у ’ переустройстве во- 
оруженной силы 
рано. У броневых 
частей еще очень 
много недостатков. 
В горах, лесах та- 
кая армия действо- 
вать не может. Тыл 
ее очень сложен, 
на одного бойца в 
танке надо иметь 
до 15 рабочих в 
мастерских на 
фронте и до 90 — 
на заводах для по- 
стройки и крупного 
ремонта машин. 
Овна нуждается в 
громадных запасах 
бензина, которым 
Франция не располагает. Моторизованная армия 
сильна в атаке, но не может обороняться. Наконец, 
развитие противотанкового ружья, пулемета и пуш- 
ки еще в самом зародыше. Между тем в борьбе 
снаряда и брони победа всегда была за снарядом. 
Все это заставляет думать противников Фул- 
лера, что переход к моторизованной армии даже 
к 1946 году, как это говорит Фуллер, едва ли 
будет осуществим. Но все единогласно признают, 
что моторизованные части дают громадный при- 
рост силы современной армии и должны самым 
энергичным образом развиваться. Поэтому фран- 
цузское командование, имея в виду борьбу на узких 
фронтах с технически сильным для обороны 
противником (фортификация, пулеметы, О. В. 1), 


я 


ки м 
т бы Г 
.@ = " г 
= # “1 


и 1 _ М "а | гы тм й в. „Г 
в. и _ м Шины в ве та "Те " Ё щ 
и =, Ш мт г. ыр 1 Е. . | г ий р м 
= ет | ий г х в Чан : Г 
ай 


а #5 ы. 
Г в | Е 
й ‚1 52 


: = . Е“ ке. ‚ 8 
ц ГИ 2% : Г >| р ь | ы | . = 
Л Я О. с 








1) О, В. —отравляющие вещества („газы“). Ред. 





Для удушения китайской революции япониы привезли зромадные, выстроенные по последнему 
слову техники, танки 


развивает свое танковое строительство по дру- 
гому пути. Танк — это лишь бронирован- 
ный лулемет или пушка. Бэзяв в основу 
это положение, им созданы танки прорыва, 
наиболее сильные и вооруженные броней, не 
боящейся попаданий противотанковых орудий 
и пулеметов. 

Такие танки имеются, на вооружении 
только во Франции (танк „2С“), и то в очень 
небольшом числе. Их скорость — до 8 км., во- 
оружение — легкая пушка и пулеметы. Этот танк 
способен к самостоятельному вторжению в рас- 
положение противника и’ подавлению всех про- 
тивотанковых средств, открывая дорогу танкам 
сопровождения. Для борьбы с ними нужны либо 
тяжелые орудия, либо бронебойные снаряды. 

Французы сохраняют на вооружении танки, 
оставшиеся от мировой войны. Эти танки пред- 
ставляют собой бронированную пушку или пуле- 
мет, способные к передвиженню со скоростью 
до 4—8 км. в час. Их задача — непосредственная 
позвдержка боевого порядка в бою с пулеметами 
врага. 

Типичным образцом их является английский 
танк \У марки, весом 55 тонны, и танк „Рено“, ве- 
сом б тонн. 

Возможности, которые они предоставляют коман- 
дованию, довольно значительны. В борьбе с про- 
волокой и системой пулеметного огня они явля- 
ются могучим орудием. Но слабые стороны их 
заставляют применять очень сложные тактиче- 
ские приемы. 


пока 


Цействительно, главным врагом. танка является 


артиллерия обороны, — как ее основные гр ппы, 
так, в особенности, орудия, приданные пехоте для 
противотанковой борьбы,— а также меры инже- 
нерной обороны — фугасы, ловушки и т. п. 


При правильно организованной противотанковой 
борьбе и твердой обороне успех атаки этих 
медленно полз\ щих танков возможен лишь при 
очень тщательной организации и массовой атаке. 

Первым условием успеха является внезап- 
ность атаки на неподготовленный к танковой 
атаке фронт и выбор участка, который занимают 
слабые в моральном отношении части противника. 

Для достижения внезапности нужно добиться 
скрытия подхода танков от воздушной и земной 
разведки. Не забывать, что тайные агенты про- 
тивника обратят внимание на появление танка и 
постараются сообщить о нем неприятелю. Кроме 
обычных мер предосторожности, надо иметь 
в виду, что след гусениц, который танки оста- 
вляют при движении, ясно виден с воздуха. Эти 
следы не должны выдать подход танков, иначе 
противник успеет принять меры противотанковой 
обороны. 

При сосредоточении танков к месту атаки надо, 
сверх того, маскировать шум их моторов, слыш- 
ный на 2—5 км.; этот шум необходимо уменьшить, 
во-первых, движением на малой скорости (на ма- 
лой скорости шум мотора слышен не далее 
300—400 метров); во-вторых, маскировать либо 
артиллерийской стрельбой, либо полетами само- 
летов на самой малой высоте. 

Внезапность атаки легче всего достижима на 
рассв те, при настуилении в дымовой завесе. 

Правда, в дымовой завесе труднее держать 
направление (даже компас слабо помогает). можно 
нео *«иданно наткнуться на противотанковое ору- 
жие или ловушку, но зато артиллерия против- 
ника не сможет вести по танкам управляемого 
огня. 

Сила одиночного танка невелика — одна пушка 
или пулемет не могут серьезно повлиять на ход 
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боя. Но большое количество подвижных орудий 
и пулеметов, ворвавшихся в расположение обо- 
роны, представляет грозную опасность, способ- 
ную расстроить не только твердость бойцов, но 
сорвать материальные средства обороны. 

С другой стороны, танк представляет собой 
хорошо видимую цель, появление одиночных 
танков делает их легкой добычей неприятель- 
ской артиллерии. Механизмы танков очень нежны, 
они при малейшем недосмотре останавливаются, 
и танк может стать во время самой атаки, Вве- 
дение в бой малого. числа танков рискованно 
потому, что пехота, надеясь на них и в решаю- 
щую минуту оказавшись одна, может сдать, 

Все это настойчиво наталкивает к вводу танков 
в бой сразу в массовом масштабе; только тогда 
их могущество сказывается полностью, 

В бою значительный процент танков выбывает 
из строя от огня противника, порчи механизмов 
и лотери в команде!), Для развития глубокой 
атаки необходимы резервы танков, т,-е, эшело- 
нирование танков в глубину. Это тре- 
бование тем более важно, что в борьбе с проти- 
вотанковой обороной первого эшелона может 
выясниться, что некоторые участки трудно до- 
ступны, и там танки будут связаны боем и, быть 
может, выведены из строя. Наоборот, эта борьба 
может выяснить, что в некоторых участках фронта 
прорыв возможен. Если есть свободный второй 
эшелон — это боем добытое сведение может быть 
использовано. Если его нет, то развить успех 
нечем. 

Следующим условием успеха атаки, по мнению, 
господствующему во Франции, является тесней- 
шая связь танков сопровождения с боевым 
порядком всех родов войск. При этом 
нужно учитывать свойства танков. Тихоходный 
танк сопровождения не может бороться с артил- 
лерией врага. Это дело быстроходного маневрен- 
ного танка, который может быстро проскочить до 
батарей и уничтожить их так, как это сделали 
первые быстроходные машины (типа „Уипет“, ход— 
12 км. в час) в боях осенью 1918 года. По- 
этому танки сопровождения нуждаются в под- 
держке дивизионной. и корпусной артиллерии 
в борьбе с артиллерией противника; в поддержке 
тяжелого оружия пехоты — в борьбе с противо- 


1) Двое суток, —считая, что сутки подготовки к атаке будут 
третьим днем напряжения, —являются пределом напряжения тан- 
ковой части. (Кюльман, 5-е издание, стр. 109) 


СОЗДАДИМ ФОПД МОТОРИЗАЦИИ КРАСНОЙ АРМИИ! 
В редакцию „ЗА РУЛЕМ“ продолжают поступать 
ВЗНОСЫ В ФОНД МОТОРИЗАЦИИ КРАСНОЙ АРМИИ: 

От коллектива технических работников конторы 4-го участка связи и 
электротехники ст. Симферополь (на танк им. Автодора) — 13 р. 82 к. От М арт, 
полка—50 р., собранных по лотерее. От месткома работников автодвижения 
45 к. (20 р. внесены месткомом в пермский Дом обороны). От 
ячейки До при штабе корпуса войск путей сообщения —20 р. 70 коп. 

Сотрудники Автотреста (Москва), на 100°/, входящие в члены Автодора, 
постановили отчислить на постройку автоотряда 

Сарапульское окружное отделение Автодора внесло 25 р. и вызывает все 
отделения Автодора Уральской области. 


г. Перми—28 р 


танковой пушкой; в борьбе с разными препят- 
ствиями, с Фугасами танк нуждается в помощи 
сапер. Наконец, танк может захватить располо- 
жение врага, но бессилен его удержать. Он ну- 
ждается в содействии пехоты для закрепления 
захваченного, 

Поэтому нужно твердо установить, что тихо- 
ходные танки не ведут самостоя- 
тельных операций. Танки сопровождения 
входят в боевой участок и подчиняются обще- 
войсковым командирам. Таковы в общих чертах 
свойства и применение танков во французской ар- 
мии. Посмотрим теперь, что же может представить 
интерес для нас в деле обороны нашей страны. 

Условия борьбы на нашем театре определяют 
те пожелания, которые мы можем выдвинуть при 
создании нашего танкового корпуса. 

Первое условие. На наших обширных театрах 
при слабых путях сообщения трудно будет давать 
нужное число орудий и снарядов для борьбы с 
артиллерией и пулеметами врага. Эта недостаточ- 
ность артиллерийских средств для борьбы с со- 
временной системой огня настойчиво выдвигает 
требование танка с большим боевым ходом, кото- 
рый позволял бы применять его и для борьбы 
с пулеметами, и для атаки батарей и штабов 
противника. 

Второе условие также вытекает из обширности 
нашего театра и вероятности широких маневрен- 
ных операций, В то время как западный фронт 
замер, на русском фронте всю войну позиционные 
ни маневренные бои чередовались. Нам необходим 
танк, способный к широким броскам, механизм 
которого выдержит длительную работу, а запас 
горючего позволяет итти 300—400 километров, не 
возобновляя запасов. 

Третье условие вытекает из нашего бездорожья, 
а особенно—слабых мостов. Танк должен быть 
легким и малого размера. Все это заставляет 
с полным убеждением защищать взгляд, что 
для нас более преемлема дорога, по которой идут 
англичане. Произведенные работы и опыт, веро- 
ятно, выявят много своеобразного, но в основном 
нам надо готовиться к широкой маневренной 
войне, а не к боям за сильно укрепленные точки. 
Поэтому в танковом деле маневренные свойства 
будут важнейшими. 

Если иметь в виду, что новые танки и авто- 
мобили построены со специальной задачей ходить 
без дорог, что они рассчитаны на самостоятель- 
ные действия с радиусом до 300 км., то мы уви- 
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дим, что в наших условиях моторизованные части 
могут найти крупное применение в действиях 
на флангах, при прорывах, при борьбе в период 
мобилизации, при разведке, преследовании и т. п. 
Тактика таких частей подлежит еще изучению и, 
главное, практической проработке с войсками, В 
тактике этой все ново; и методы разведки, и 
охранения, подготовки и проведения удара, но 
говорить о ней, не имея хотя бы очень небольшой 
практики, с чужого голоса, трудно. 

С общетактической точки зрения, мы должны 
со всей настойчивостью обращать внимание на 
то, какие громадные возможности дает появление 
такого нового мощного в огневом отношении, 
способного к самозащите и невиданного по бы- 
строте и глубине маневра средства, каким яв- 
ляется моторизованная часть в условиях нашего 
театра, Отдельные образчики таких операций 
мы имеем. В целом ряде случаев мы чувствовали 
в них недостаток в мировой войне (особенно 
после осенних боев в Галиции для завершения 
прорывов [Х армии, для борьбы с обходом про- 
тивника псд Вильно и т. п.). В будущей войне 
роль и значение их, опирающихся на маневрен- 
ный танк, вездеходный автомобиль и артилле- 
рийский трактор, будут громадны. Все меры 
должны быть приняты к тому, чтобы и у нас 
сейчас же взяться за развитие автотранспорта и 


тракторостроения и обеспечить армию’ новым, ' 


=: 


НАЧИТЕЛЬНУЮ роль 
сыграли в октябре 
1917 года больше- 

вистски-настроенные тех- 

нические и специальные 
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части петроградского гар- 
низона (броне-части, мото- 
циклисты и др.). 

Наиболее типичным для 
Октябрьских дней является 
грузовик с вооруженными 
рабочими и матросами, 
управляемый опытным 
большевиком-шофером. 
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могучим средством атаки и обороны и начать 
опыты по моторизации армии. Повидимому, оно 
вервет войскам маневренную свободу, утерянную 
в мировую войну, позволит легко прорывать обо- 
ронительные полосы и проводить внезапные об- 
ходы и охваты на широких фронтах, сделавшихся 
невозможными для медленно действующих обще- 
войсковых соединений, благодаря авиационной 
разведке. 

Если внести эти поправки за счет особенностей 
театра в развивающееся строительство Запада, то 
мы увидим, что нам очень нужны танкетки с пуле- 
метом, как средство разведки и непосредственная 
поддержка пехоты в маневренном бою. Нам нужен 
вездеходный броневик с пулеметом и пушкой, - 
как средство для подкрепления разведки, для 
поддержания конницы, для преследования танке- 
ток. Пам нужен легкий и быстрохоцный танк для 
атаки укрепленных полос и борьбы с бронеси- 
лами противника. Наконец, нам нужен 1'/.-тонный 
б-колесный автомобиль и легкий быстроход- 
ный трактор для быстрых перебросок пехоты и 
артиллерии. Вроме того, нужно иметь в виду, что 
в борьбе на растянутых фронтах с малой насыщен- 
ностью огня, на тесных огневых участках у нас, 
в противополжоность Западу, могут быть полезны 
бронесилы даже и в небольшом числе. 


А. Верховский 


АВТОМОБИЛЬ В ОКТЯБРЕ 1917 ГОДА 
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Исторические дни Октября 
почти не были отображены 
в Фото-снимках. 

Мы помещаем 2 редких под- 
линных снимка, рисующих раз- 
личную роль автомобиля в 
революции. 

Вверху — баррикада из ав- 
томобилей на одной из ленин- 
градских улиц. 

Внизу—грузовик с солда- 
тами-большевикамн проезжает 
под аркой Зимнего дворца. 





Гусеничный автомобиль при под‘еме на крутой холм. Задние колеса работают на весу и вся 
нагрузка лежит на несущих роликах 


ГУСЕНИЧНЫЕ АВТОМОБИЛИ на РЕЗИНОВОМ ХОДУ 


Цепь Корнбека 


Инх. С. 


УТЕШЕСТВИЕ через Сахару на автомоби- 
лях Ситроен-Кегресса вызвало большой 
интерес к гусеничным автомобилям. 

Для усовершенствования конструкции 
цепи Кегресса и устранения ряда ее недостатков 
было произведено много работ. Главным обра- 
зом старались изменить и упростнть конструк- 
цию цепи настолько, чтобы ее без особых за- 
труднений можно было приспособить к обыч- 
ного типа грузовикам, Идеальным было бы та- 
кое устройство цепи, при котором гусеничный 
механизм функционировал бы лишь на н ‘ровной 
или мягкой почве, а вне ее грузовик работал бы 
подобно обычным. 

В цепи новейшего типа, системы инж, Корн- 
бека, по обеим сторонам шасси помещены на- 
тяжные стержни, чел2ез пружину упирающиеся в 
раму, Конец стержня укреплен и вращается около 
точки на раме, расположенной несколько выше ин 
впереди задней оси. На концах натяжных стерж- 
ней сидят натяжные ролики, а посередине с 
с каждой стороны —по три несущих ролика, под- 
вешенных с помощью специального рычага так, 
что независимо от неровности дороги давление 
распределяется на все три ролика равномерно. 

На задние колеса грузовика монтируются обыч- 
ные двойные грузошины. Вокруг этих шин и ро- 
ликов обегает резиновая лента, толщиной около 
5 см. Резиновая лента по внешней стороне про- 
филирована, а с внутренней ее стороны, посе- 
реднне, имеется ряд конических выступов, захо- 


дящих в зазор между шинами и тем увеличиваю- 


щих сцепленне ленты с шинами. 


. 


ГАГЕР 


Когда автомобиль попадает на мягкую почву, 
то прежде всего задние колеса несколько по- 
гружаются, благодаря чему часть нагрузки пере- 
ходит на три несущих ролика. Поперечная пру- 
жина, на которую они опираются, несколько при 
этом сжимается и приподнимает конец натяж- 
ного стержня. Резиновая лента, благодаря экс- 
центричному положению натяжного стержня по 
отношению к задней оси, натягивается, и гусе- 
ничный механизм начинает функционировать. 
В предотвращение чрезмерного натяжения ре- 
зиновой ленты на стержне имеется специальное 
регулируемое пружинное приспособление. 

Таким образом, на мягком грунте задняя ось 
разгружается за счет несущих роликов, и тем 
больше, чем мягче грунт. При этом вследствие 
некоторой разгрузки передней оси облегчается 
также и управление. Поперечная пружина рассчи- 
тана на несение всей тяжести нагрузки. При 
под‘емах бывают случаи, когда вся нагрузка ле- 
жит на нес\ щих роликах а оба задние колеса 
вращаются в воздухе, 

При переходе грузовика снова на твердый 
грунт натяжные ролики разгружаются, пружина 
перестает и пытывать давление, цепь рассла- 
бляется и обегает колеса, не участвуя вовсе в 
общей работе машины. 

Благодаря такому устройству цепи, на мягкой 
и неровной почве автомобиль передвигается по- 
добно гусеничным повозкам, а на ровной — как 
обыкновенный грузовик, Свободное вращение 
ленты в этом случае мало влияет на его скорость. 
Лента при этом сохраняется значительно дольше 
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Гусеничный автомобиль передвизается по местности без дорози, везя 15см. орудие 


и, как показали опыты, протекавшие в тяжелых 
условиях, выдерживает до 5.000—6.000 км. 
Грузовики подобного устройства уже строятся 
на одной из цатских фабрик „О0е Когепеде АшоР“. 
Грузовик—5-тонный, с шестицилиндровым дви- 
гателем в 70 л. с. К обычной коробке скоростей 
имеется специальная добавочная передача, по- 


зволяющая увеличивать передаточное число для 
каждой отдельной скорости в отношение 1 : 1,8. 
Грузовик снабжен лебедкой, тяговой мощностью 
в 9.600 кг. Тяговая мощность гусеничного при- 
вода на наинизшем ходу—5.000 кг. Вес грузовика 
с платформой—около 5.000 кг. 


С. Тазер 


АВТОБУС, ЗАМЕНЯЮЩИЙ СПАЛЬНЫЙ ВАГОН 


14 августа из Лондона в Ливерпуль вышел 
первый в Англии спальный автобус с двена- 
дцатью пасажирами. Автобус отошел с площади 
Воберн в 11 час. ночи и по расписанию прибыл 
в Ливерпуль в 
8 час. утра. 

А втобус 
имеет очерта- 
ния, схоцные 
с очертаниями 
корабля. Вну- 
треннии про- 
дольный про- 
ход делит его 
на две часги; 
по обе сторо- 
ны от прохода 
расположены 
„каюты“ с дву- 
мя коиками,— 
верхней и 
нижней, У ка- 
ждой койки 
имеется своя 
электрическая ‘ 
лампочка. 

За проезд от Лондона до Ливерпуля в этом 
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автобусе взимается 25 шиллингов (около 12 рубл.), 


т.-е. лишь на 1/. шиллинга больше, чем за проезд 
в третьем классе железной дороги без спаль- 
ного оборудования. По предоставляемым пасса- 
жирам удобствам спальный автобус может быть 











Обший вид спального автобуса 


АВТОДОРОВЕЦ! ПРИВЛЕК ЛИ ТЫ НОВЫХ ЧИТА- 
ТЕЛЕЙ И ПОДПИСЧИКОВ К СВОЕМУ ЖУРНАЛУ? 


поставлен наравне с первым классом поезда, 
который, К тому же, обходится в 51 шиллинг — 
вдвое дороже. Вдобавок, п ссажиры автобуса 
бесплатно получают легкий завтрак. Одновремен- 
но с введени- 
ем этого но- 
вого вида пас- 
сажирского 
автотра нспор- 
та железно 10- 
рожное обще- 
ство „Лондон 
— Северо - во- 
сток’ об‘яви- 
ло. что оно 
снижает пас- 
сажирский та- 
риф в соойще- 
ниях Сс севе- 


ром Англии, 

А ыде.. 9 где новые ав- 
чаааан тобусные лни- 

нии, как грн- 


бы, плодятся 
чуть не ка- 
ждую неделю. 
Вышеприведенное сообщение, которое мы бе- 
рем из американской прессы (не руководящейся, 
следовательно, ‹екламными сообщениями), пока- 
зывает, насколько серьезную конкуренцию пас:- 
сажирскому движению на железных дорогах на- 
начинает оказывать автомобиль в Англни. 
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На дорогах Херсоншины. Мошеный спуск у с. Токаревки. 
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‘Фото Г. Раппопорта 


О НАСТОИЧИВОМ ИНЖЕНЕРЕ, ДЕРЕВЕНСКОЙ 
ОБЩЕСТВЕННОСТИ и АМЕРИКАНСКОЙ ДОРОГЕ 


Без дороги зарез 
а: из участников всесоюзного мото- 


пробега на вопрос, что погубило моторы 

„Индианов“, не задумываясь ответит: 

— Пески под Кропоткиным начали, а пыль 
под Армавиром доканала. 

Пыль под Армавиром особенная, — липкая, жир- 
ная, густая и всепроникающая. Эта пыль, полу- 
чив хоть небольшую дозу жидкости с неба, живо 
превращается в особую кашу - размазню и, как 
клейстером, лепит к земле шаги - пешехода, на- 
ворачивается многопудовыми валиками на колеса. 

К Армавиру, центру большого хлебородного 
округа, нет никаких путей под‘ехать в распутицу, 
и большие столицы и села ровно месяцев в 
году были оторваны от города. Насчет дорог, 
о необходимости стройки их—много было изло- 
мано копий словесных в дискуссиях, а еще 
больше испорчено бумаги и чернил на многопу- 
довые переписки. 

И вдруг в 1926 г. дорожный отдел окриспол- 
кома представляет на заседание президиума та- 
кой „дерзкий“ план: построить хорошие амери- 
канские грунтово-гравийные шоссе по цене „де- 
шевле пареной репы“ — по 2.500 рублей за км. 
Мало того, защитник этого дерзкого проекта, ин- 
женер Кошуго, уверял, что это шоссе потребует 
первого ремонта не раньше, как через 2 года, 
а вообще ремонт будет обходиться по 250—300 ру- 
блей в год на один км. 

Жарко спорили в тот день на заседании пре- 
зидиума. В конце-концов решили: план утвердить, 
к постройке дорог— приступить. 


Начали строить 


В ЭТОМ году взялись за восстановление за- 
брошенного и вконец разрушенного шоссе 
от города до Почновкопска. Постройка этих пер- 
вых восьми км. обошлась в 40 тыс. рублей, 
или вдвое дороже обещанного планом. 

Все же оно было во много дешевле обычного 
шоссе. Но корка новой дороги была в 25 см. 
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толщины и не поддавалась дроблению молотком 
в усердных руках пессимистов. 

К весне 1927 г.в Доротдел посыпались письма 
и постановления станичных и сельских сходов. 
Почноокопцы выражали „солидарную с пролета- 
риатом благодарность за ‘культурную дорогу“, 
а другие просили „покорнеише ‘помочь им вы- 
браться из вековечного бегна, дать’ человечью 
дорогу, а насчет того, чтоб от них, так даже 
с большим удовольствием“. Гордо похаживал по 
комнатам исполкома Кошуго, и на ближайшем 
заседании президиума, оперируя кучами обраще- 
ний от крестьян, настоятельно требовал расши- 
рить кредиты на постройку дорог и утвердить 
новый план. 

Велика сила настойчивости. Потеснились не- 
которые неотложные кредиты и дали местечко 
новому прожорливому птенцу—дорожному строи- 
тельству. В 1927 году было уже построено 46 км. 
нового шоссе, а Кошуго приготовил неожидан- 
ную для всех „пилюлю экономического эффекта“. 
Приготовил ее дипломатически, тонко, и бухнул в 
местной газете: 

— От Урупской до города 20 км. По этой до- 
роге в день проходит не менее 12 тыс. подвод, 
в среднем на каждой 520 кг. груза. Раньше 1 кг. 
извоза обходился 0,75 коп., а теперь только 
0,5 коп. Трехмесячные наблюдения и подсчеты 
показывают, что. благоларя ‘этой дороге мы 
экономим 600 рубл. в день, или 216.000 рубл. в 
год. Может быть, мои цифры кому-нибудь пока- 
жутся не совсем точными, — заранее соглашаюсь 
на ‚любую половину“; но ведь и тогда, при стои- 
мости всей постройки этой дорогив 58 тыс. рубл. 
(научились мы укладываться ‘в смету!), дорога в 
течение года окупила себя вдвое. А сохранение 
снасти, времени, здоровья людей и животных;?.. 

Этот выпад Кошуго окончательно разгромил 
всех „Фом неверных“, а деревня еще пуще по- 
сыпала письмами, постановлениями и... день- 
гами. На текущем счету Доротдела — около 
полумиллиона рублей из крестьян- 
ских копеек, собранных ими по самообложе- 
нию и специально на з„человечью дорогу“. 


Общественное мнение 
| разбужено 


(СРАЗУ же, как только приступили 
к работе, Доротдел организовал 
на каждом участке комитеты содей- 
ствия. И этот курс на обществен- 
ность деревни оказался правильным. 
Комсоды собираются аккуратно раз 
в неделю, созывают к себе крестьян- 
ство и казачество, заслушивают 
и разбирают доклад производителя 
работ.по своему участку за истекшую 


неделю. Насчет самокритики дело 
обстояло крепко. Не щадилии сво- 


ие в 


их „Лодырей“, попадало и городским 
„гозовотяпам“. 

Комсод не на бумаге, а на деле 
оказал сильную поддержку строи- 
тельству. Часто большие станицы и села, по 
одному только постановлению этих заседаний, 
без какого бы то ни было эдминистративного прн- 
нуждения или напоминания выставляли бесплатно 
на работу в своих участках сразу по 360 подвод 
в день—и совершенно бесплатно. 

Главный строительный материал для шоссе — 
галька—здесь же под боком, у реки Урупка, и 
комсоды следят за тем, чтобы не было „рвачества“ 
за подвоз при разных расстояниях. 

В этом году строительный план дорог был на- 
мечен в размере до 150 км., и он уже почти 
выполнен. Доротдел начинал работу с 2 трак- 
торами, а сейчас их на работе уже 16. Ме- 
ханическим путем делают канавку профиля буду- 
щей дороги, потом разутюживают покат, сыплют 
смесь. гальки и песка, разрыхляют его с грунтом, 
и все плотно укатывается большими катками. 
Ширина проезжей части новых шоссе 61. м., а весь 
профиль—10 м, 


Везде, где нужно, делают лотки или крепкие 
мосты. 

Деревенская общественность призванная к этой 
огромной работе, с большой честью выполняет ее. 





Стру: „Остин“ с.трапеиоидальным откосником на работе 


„Овраг надвигается на дороу“ 
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Фото М. Лабудина 


Немного о нелостатках 


^ТАРАЯ пословица говорит, что „и на солнце 
есть пятна“, И в этой показательной работе 
аомавирцев имеются, конечно, свои недостатки. 
На текущем счету Доротдела громадные свобод- 
ные средства, а портфель разбух от предложении 
заключить договоры о дорогах. Деньги так и 
пролежат в банке до бупущего года, по ним кре- 
стьяне получат проценты, но портфель не поху- 
деет от разгрузки, и большинство сел и станиц, 
оставшись снова без дороги, будет мыкать горе 
еще год, а может быть и больше. 

чем дело? 

— Нехватает машин,— об’‘ясняют в Доротделе.— 
Заводы нам тракторов не дают, а то, что мы цпо- 
купаем случайно и редко в учреждениях и орга- 
низациях, попадается обычно в таком состоя- 
нии, что требует немедленного капитального ре- 
монта. 

Все это правда. Заслуги Доротдела и его ра- 
ботннков в этих боях за хорошую дорогу — несо- 
мненны. Главное, они сумели привлечь и исполь- 
зовать общественное мнение новой деревни. 

Но отчего бы не сделать еще одного: шага: 
кинуть клич через комсоды о 
временном отпуске тракторов 
там, где есть возможность вы- 
кроить хотя бы 2—9 дня ра- 
боты ими?’ Конечно, с оплатой 
за амортизацию. 

Тогда и каткам работы по 
горло хватило бы, и намечен- 
ный план был бы выполнен 
вдвое скорее, 

Общественное мнение кре- 
стьян уже крепко верит строи- 
телям. Побольше бы веры и 
со стороны последних в силы 
деревни! 

А вообще с Армавира надо 
очень и очень многим местам 
в СССР взять пример, 

В столь нужной нам сейчас 
стройке безрельсовых путей 
есть много, чему следует по- 
учиться у армавирцев и исполь- 
зовать их огромный опыт, 


Гр. Пономаренко 


И 


СОВЕТСКОЕ ПРОИЗВОДСТВО 


АВТОПРИНАДЛЕЖНОСТЕЙ 





А. ХВОРОСТАНСКИЙ 


ВАДЦАТЬ тысяч автомобилей, нахопящиеся 
в эксплоатации по Союзу, постоянно тре- 
буют ассортимента автопринадлежностей. 

Не прошло еще пяти лет, как Автопром- 
торг, на которого возложена задача снабжать 
автотранспорт, начал организацию нового в СССР 
производства автопринадлежностей. 

Уже почти год, как авто-свечной завод Авто- 
промторга приступил к массовому выпуску авто- 
свечей. Благодляря переоборудованию завода н 
введению испытания свечей на герметичность 
ит. п., удалось добиться хорошего качества свечи. 
Сейчас на заводе установлены специальные 
электро-печи для ‹бжига изоляторов. 

Два ‘года назад ‘свеча обходилась заводу от 6 
до 8 руб., сейчас свечи продаются по 2 ъ. 75 к. 
за штуку. Завод до сих пор выпускал по 10 тыс. 
18-мм. свечей в месяц. В настоящее время он при- 
ступилк производству 22-мм. разборныхавто-свечей. 

Отзывы большинства. автохозяйств СССР о 
качестве авто-свечей Автопромторга отмечают, 
что свечи посл днего. выпуска хороши (только 
на высокооборотных двигателях иногда встре- 
чаются дефекты в работе советской свечи). 

Выпуская ло .10 тыс; авто-свечей в месяц, за- 
вод полностью может обслужить потребность 
нашего автотранспорта. 

По производству электрооборудования автомо- 
билей и автопринадлежностей Автопромторг на- 
чал плановую работу, организуя новые произ- 
волства’ на ряде‘ заводов. Для. этой же цели 
нспользуется и ряд производственных артелеи. 
°В этом ‘году выпущены советские автомобиль- 
ные амперметры и вольтметры. 

Эти приборы сейчас выпускаются „Электро- 
прибором" в массовом количестве и по недоро- 
гой цене (прибор. продается в `Автопромторге по 
10 руб. 80 коп. за ш'уку). 

этом же году Азтопромторг впервые в СССР 
выпустил электрические автомобильные гудки 
вибрационного типа, 

После ` долгих усилий удалось сконструиро- 
вать советский электрогудок и выработать его 
стандартный тип. Сейчас по СССР на автомоби- 
лях работают около 300 штук советских гудков 
первой партии. Ведутся дальнейшие работы по 
конструиоованию гудка, не уступающего по звуку 
и качеству гудку Боша. Совелский гудок стоит 
в продаже 50 рублей, а гудок Боша (с пошли- 
ной) — около 70 рублей. 

риступлено к плановому производству ряда 
других автопринадл жностеий, до сих пор не вы- 
рабатывающихся в СССР. Выпущены ручные 
ударные кляксоны типа „Стюарт“, переключатели 
для света, манометры для масла и бензина, авто- 
мобильные лампочки под патрон „Бош“, „Рено“, 

„Фиат“, бронированный проводник и др. 
Изготовляются рессоры для ввозимых автомо- 

билей „Рено“, „Фиат“, „Фомаг“ и др, 

В ближайшее время выйдут из производства 
2-тонные домкраты нового образца. 

а одном из заводов Автопромторга оргавизо- 
вано производство некоторых частей к автомоби- 
лям и мотоциклам. 
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Все это постепенно уничтожает нашу зависи- 
мость от загганицы в отношении частей, 

Однако у нас продолжают иметь место случаи 
закупки за границей тех частей, которые уже 
производятся в СССР. й 

Примером может служить ввоз 18-мм. свечей 
для автомозилей. 

На складе ленинградского завоца Автопром- 
торга имеется запас этих свечей в20—25 тысяч 
штук, а дальнейший, выпуск завсда вполне обес- 
печивает потребность ‚антотранспорта. Однако, 
несмотря на это, на Кавказе и других местах ка: 
ким-то образом получали из-за границы авто-свечи, 
вследствие чего ленинградские авто-свечи  оста- 
вались на складе. 

Далее, при ввозе автомобилей из-за границы 
к ним обыкновенно покупают самый разнообраз- 
ный ассортимент автопринадлежностей. Це целе- 
сообразней ли было получать заграничные грузо- 
вые и некоторые легковые машины без фар, на- 
соса для шин, запасных свечей и всего того, 
что легко можно сделать и достать в нашей 
стране? 

Затем, при ввозе запасных. частей нет правиль- 
ного подбора спецификации частей. Поэтому 
Автопромторг не имеег твердой базы развития 
производства, так как заготовленные в! утри стра- 
ны теже болты, гайки, втулки, поршневые кольца 
и др. части должны лежать на скла.е д › тех пор, 
пока не изн. сятся вновь привезенные части. 

Централизация заготовки запасных частей даст 
возможность массовой за. отовки их внутри страны 
в большем количес:ве, что удешевит стоимость 
части. | 

Крупным недостатком в снабжении нашего 
автотранспорта является и консерватизм неко- 
торых работников наших трестов`н заводов. На 
предложение заказа на авточасти часто отвечают: 
„Мы, мол, этого раньше не делали и не хотели бы 
браться за новое производство“. Сколько энергии, 
напр., было затрачено работниками Автопром- 
торга, чтобы убедить Тремасс принять заказ на 
массовые автомобильные приналежности |! 

Все это удорожает стоимость эксплоатации 
автотранспорта. Некоторые тресгы ставят другие 
затруднения в снабжении автотранспорта; напр. 
ВМС (Ленинград) принимает заказы на рессорную 
сталь в количестве не менее вагона каждого раз- 
мера. Мы имеем много марок машин, насчиты- 
вающих приблизительно до 95 размеров р'ссор- 
ной стали, при чем некоторые размеры стали не- 
обходимы в небольших количествах от 2 до 9 тонн, 
но ВМС может прокатать не менее вагона. Не 
делать же поэтому Автопромторгу пятилетний за- 
пас этих размеров рессорной стали! 

Всему этому надо положить конец, 

Общественное внимание, проявленное нашей 
страной к развитию автомобильного дела и со- 
здавшее его поборника в лице Автодора, должно 
раскача'ь консерватизм некоторых наших тре- 
стовских работников, помочь ввести плановость 
в снабжение автотранспорта, об‘единив получе- 
ниё импортного имущества. 


ес ЗЕ ь ыы 
м асан 


“ 


Выстукивают больното... А. Шайхоета 





При езде шофер встречает в среднем 1200 препятствий за день... 








Фото А. Шайхета 
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КАКИХ УСЛОВИЯХ РАБОТАЕТ СОВЕТСКИЙ ШОФЕР 


Д-р Л. БРОНШТЕЙН 


РОФЕССИЯ шофера считается у нас „при- 
вилегированной" профессией. До сих пор 
и профсоюзы, и органы труда уделяли 
этой профессии немного внимания. Однако 

результаты обследования труда авторабстников, 

недавно произведенного Наркомтрудом совместно 

с Московским губотделом транспортников, на- 

столько показательны, что требуют немедленного 

вмешательства профсоюза и Наркомтруда в дело 
оздоровления труда автоработников. 

Были обследованы гаражи с двумя тысячами 
машин и четырьмя тысячами рабочих. Оказалось, 
что многие гаражи совершенно не отапливаются, 
освещаются очень плохо; на полах гаражей, как 
правило, застаиваются жидкости, так как полы 
устроены без уклона. Неважно обстоит дело с вен- 
тиляцией. В немецкой литературе имеются ука- 





зания на проистекающие отсюда несчастные слу-. 


чаи в гаражах. Здоровые, крепкие люди внезапно 
умирают вследствие отравления ядовитыми га- 
зами, выделяющимися ‘из автомобильных моторов. 
При сгорании бензина выделяется газ без цвета 
и без запаха — окись углерода. Известно, что 
даже на открытом воздухе в узких улицах он 
скопляется в таких количествах, что становится 
вредным для здоровья. Концентрация же его 
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в гаражах может достигнуть такой степени, что 
становится смертельной. Особенно опасно, когда 
в маленьком гараже мотор работает впустую. 
К этому часто прибегают шоферы, желая согреть 
помещение гаража или предохранить от замер- 
зания волу в радиаторе. Окись углерода вы- 
деляется в зависимости от полноты сгорания 
бензина; при ограниченном об‘’еме воздуха в га- 
раже приток кислорода недостаточен, отчего про- 
цент выделения окиси углерода может дойти до 
2—8 —14 всего выделяемого из мотора газа. Кроме 
окиси углерода, могут деиствовать отравляюще 
еще другие вещества, примешиваемые иногда 
к бензину, напр., нитросоединения, тетраэтиловый 
свинец. | 

При обследовании длительности рабочего дня 
в гаражах оказалось, что 8-часовой рабочий день 
соблюдается лишь в 26) предприятий. 1|; всех 
предприятий имеет длительность рабочего дня 
от 18 часов и выше. Обеденный перерыв прак- 
тикуется лишь в 90% обследовавных пред- 
приятий. 

Вот в нескольких характерных чертах те усло- 
вия, в которых работают автоработники, те 
условия, в которых обычно проводят свою „осед- 
лую“ трудовую жизнь шоферы. 


Что же ждет шофера, когда он садится за 
руль? Надо признаться,— наша городская улица 
неважно выглядит сквозь переднее стекло авто- 
мобиля. Обычно узкие, кривые, плохо мощеные 
улнцы, неотемлемой частью которых является 
фигура ломового или легкового извозчика, беспо- 
рядочность и неурегулированность пешеходного 
движения, почти полное отсутствие дисциплини- 
рованности среди населения,— все это в сильней- 
шей степени отягчает работу шофера. 

Наблюдения показали, что шофер дает в про- 
должение дня в среднем 400 сигналов (от 900 
до 500), что шофер автобуса делает в среднем 
в Москве 8 движений в минуту, т.е. в течение 
$ часов работы свыше 53 тысяч движений! При 
дневной езде в Москве шофер встречает в сред- 


нем не менее 1.200 препятствий. Достаточно этих 


цифр, чтобы представить себе, какое нервное на- 
пряжение испытывает шофер при езде, как пре- 
одгление всех этих препятствий, сплошь и рядом 
неожиданных, отражается на психике и нервной 
системе шофера. 

Надо учесть, что обычно это не „бездушное“ 
препятствие, что каждое такое препятствие имеет 
свою „психологию“. Одна психология у пеше- 
хода, другая у ломового или легкового извозчика. 
|ПЦофер должен знать эту психологню, которая 
часто бывает обманчива и капризна. Вполне есте- 
ственно и понятно, что в начале езды, особенно 
у молодых шоферов, возникает так называемый 
аффект,— ощущение страха, реакция вполне нор- 
мальная, вызываемая реальными опасностями 
условий работы шофера, особенно шофера авто- 
буса, грузовой ‘машины. Сильный испуг шофе- 
ра — не редкость в его работе. Цам известен слу- 
чай, когда шофер с здоровой нервной системой 
был так испуган неожиданным „препятствием“, 
что в течение 1/5 часа не смог включить мотора. 

Ца этой почве боязни и страха в среде шофе- 
ров встречается масса суеверий („кошка дорогу 
перебежала“, „первый пассажир в автобусе — 
женщина" ‚ при выезде из гаража донесся цер- 
ковный звон“ ит. д.). В нашей литературе опи- 
саны случаи, когда шофер вне работы боится 
ездить на автобусе, опасаясь несчастья, которое 
Должно „обязательно. случиться, опасаясь „обя- 
зательной“ аварии, и проч. Примеров таких много. 
Все они сигнализируют нам то место в организме 
шофера, которое больше всего и прежде всего 
подвержено опасности. Это — нервная система 
(мы не говорим, конечно, о несчастных случаях 
при езде, авариях и проч.). 

Обычные жалобы шофера — жалобы на голов- 
ные боли, „одурелость“, судороги в ногах, уси- 
ленное сердцебиение, ощущение жара во всем 
теле, потливость, покраснение лица и проч. У мо- 
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лодых шофероз часто бывают даже галлюци- 
нации. | | 

Производя психо-санитарное обследование труда 
автоработников в Москве, некоторые врачи на- 
толкнулись на нарушения нормальной половой 
жизни у большинства обследованных шоферов. 
Нарушения эти связаны с признаками страха, 
возникающими у шофера на работе; нногда на- 
блюдалась какая-то неопределенная боязнь по- 
лового сближения. 

Что касается общего состояния здоровья шо- 
феров, то, например, из 50 обследованных по. 
Москве шоферов-автобусников и 50 шоферов гру- 
зовых и легковых машин не ато НН ОДНОГО 
вполне здорового организма у автобусников и 
лишь 4 здоровых из всех обследованных шофе- 
ров грузовых и легковых машин. 

Трудно сдельть какие-либо определенные вы- 
воды из небольшого числа обследованных, но 
все же результаты обследования показательны. 

СССР переживает зарю развития автомобиль- 
ного движения. Для этого развития нужны не 
только машины, нужна живая рабочая сила, 
управляющая этими машинами. Для привлечения 
в это дело новых сил, для сохранения тех жн- 
вых сил, которые мы имеем, надо сделать все 
возможное в наших условиях. 

Необходимо, в первую очередь, улучшить усло- 
вия труда в гаражах. Устройство отопления, ра- 
ционального освещения и рациональной вентиля- 
ции в гаражах, которая отсасывала бы воздух не 
только из верхних слоев, но и из нижних, устрой- 
ство в гаражах полов с уклонами,, по которым 
стекают жидкости, — этого необходимо добиться 
и это необходимо учесть при строиках новых 
советских гаражей. 

Необходимо принять меры к урегулированию 
рабочего дня в гаражах, к установлению повсе- 
местно перерыза для приема пищи. В виду вред- 
ности работы шоферов следует разрешить во- 
прос о дополнительном отпуске для шоферов. 
Шоферы должны быть освобождены от заправки 
машин. Для этого должны быть организованы 
заправочные бригады. Врачи отборных комиссий 
должны учитывать профвредности и особенности, 
труда шоферов. Надо поставить вопрос о систе- 
матическом и полном изучении професснональ- 
ных вредностей автоработы. 

Наконец, меры по упорядочению уличного дви- 
жения, по улучшению мостовых, 
элементарной дисциппины среди пешеходов, — 
всё это должно привести не только к уменьше- 
нию несчастных случаев на автотранспорте, но 


и оздоровить, облегчить условия труда шоферов.. 
Нужно создать общественную инициативу в этом. 


важном деле. 


Д-р И. Бронштейн 
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Письмо. старого шофера молодому автодоровцу не 


АКОНЕЦ, товариш, у тебя в кармане долго- 
| жданное разрешение на право езды. 

Твои первые самостоятельные поездки 
без инструктора в гуще городского движения 
прошли благополучно (хоть и не без. сердцебие- 
ния), Ты бесш мно включал конус, легко заво- 
дил машину... В общем, ты обходился с машиной 
так, что вполне доволен и ею, и собой. И все- 
таки должен тебя огорчить: ты ездишь еще да- 
леко не „на ять“. Твоя 
машина с великолепны- 
ми тормозами, действу- 
ющими на 4 колеса, — 
соблазняеттебя к слиш- 
ком быстрой езде. Ведь 
ты спокоен: ты знаешь, 
что одного легкого на- 
жима на педаль доста- 
точно, чтобы масляный 
тормоз остановил поч- 
ти мгновенно тяжелую 
машину. Ты знаешь, что 
система тормозов ма- 
шины допускает бло- 
кировку колес, исклю- 
чая возможность забра- 
сывания и швыряния 
автомобиля. Все это де- 
лает для Тебя езду 
слишком спокойной, 
удобной и требующей 
минимума уменья, не 
говоря уже об искус- 
стве ездить. 

Мой учитель автомо- 
бнльного дела всегда 
говорил: 

— Тормоз сделан для 
того, чтобы им как мож- 
но реже пользоваться. 





для обучения езде. 
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НОВЫИ ТИП УЧЕБН тт МОТОЦИКЛА 


Фирма „МЗ“ выпустила новый тип мо- 
тоиикла с одноиилиндровым двигателем в 500 
см, с прицепной коляской, служаший специально 


а это скажется в расходах на резину, на ремонт 
коробки скоростей и сцепления, и, наконец, 
портит мотор. Только равномерная езда дает 
хорошую среднюю скорость ин страхует от всевоз- 
можных катастроф. Чем равномернее идет ма- 
шина в городской сутолоке, тем приятнее 
сидящим в ней. 

Це забывай: машины старой конструкции 
невозможно тормозить так же быстро, как новые, 
и они вечно будут наез- 
жать на тебя сзаци 

Надо принять во вни- 
мание еще разную ра- 
с Е а боту тормозов (особен. 

ча нЕ "| но при мокрой погоде) 
и ео о» т а при смене мостовых: 

в если ты, слегка тормо- 

зя, попадешь с мокрого 
асфальта на обыкно- 
венную мостовую, — ты 
сразу испытаешь ряд 
сильных толчков и швы- 
ряний. Перед сменой 
мостовой обязательно 
освобождай тормоза. 
Если же мостовая ме- 
няется на повороте — 
помогай рулем. 

Если привыкнуть, 
ездя по городу, к ча- 
стым и ненужным тор- 
можениям, это скажет- 
ся при первой же по- 
ездке за город. Много 
автомобилей погибло` на 
совершенно безопасных 
участках дороги из-за 
несвоевременного и не- 
умелого — торможения. 
Большая ошибка — ве- 
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Я думаю, что эти 
слова применимы те- 
перь более, чем когда 
бы то ни было, и ка- 
ждый, сидящий за ру- 
лем, должен эти слова 
запомнить, 

Слишком краткий 
курс автомобильного 
дела, с ограниченным 
количеством практиче- 


В коляске этою мотоцикла сосредоточено 
дублирующее управление. Сидяший в коляске 
обучающий имеет возможность, выключив упра- 
влевие ученика, в любой` момент вмешаться в 
управление и тем самым предотвратить воз- 
можный несчастный случаи. 

Подобного типа учебные мотоциклы „МЗ“ 
стрэит также и с дублируюшим управлением, 
расположенным у второзо, заднего седла одиноч- 
ного мотоцикла. 

На снимке—учебный мотоцикл с рекламой 


сти машину, тормозя на 
поворотах,—этот прием 
гонщика совершенно 
непригоден для шофе- 
ра или туриста. Если 
поворот достигнут—уже 
поздно тормозить; прн 
правильной езде как 
раз на повороте можно 
давать полный газ. Ни- 
когла не следует при- 


ских. уроков езды, не 
мог позволить тебе 
вполне овладеть шоферским искусством, уменьем, 
техникой. Только длительная практика даст тебе 
знание машины, научит одновременному, почти 
автоматическому действию рук и ног, сделает тебя 
настоящим водителем машины. Вот тебе совет: 
попробуй как-нибудь проехать по городу, по 
возможности реже тормозя; ты увидишь, что та- 
кая сп койная, расчетливая езда куда лучше 
поминутного нервного дерганья машины тормо- 
зами. 

Что хорошего, разгоняя машину, все время 
дергать ее, останавливая ее перед различными 
прецятствиями? Приходится с места разгонять 
машину, выключая все скорости поочереди, — 
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выпустившей его фирмы 


тормаживать машину на 

плохих участках дороги 
и на железнодорожных переездах. Па опасных 
местах нужно заранее замедлять ход, потом 
включая мотор на небольшой газ. Как помогут 
тормоза, если автомойиль, перегоняя другой, 
начнет забрасывать и швырять в песке или в 
вязком грунте? Пать немного газу, не выключая 
сцепления, — это лучшее средство. Тормозя, ты 
легко налетел бы машиной на какой'нибудь на- 
хопящийся вблизи предмет. 

Тебе, молодой автомобилист, прицется, может 
быть, попасть со своей машиной в горы. И там 
ты должен ездить, не принимая в расчет тор- 
моза. Современная система тормозов на четыре 
колеса соблазняет многих с‘езжать в крутых и 


длинных спусков, не пользуясь мотором, как 
тормозом, без включения первой скорости. Даже 
при-переменном пользовании то ручным, то нож- 
ным тормозом, перегревание и срабатывание 
их— неизбежны. Коль скоро машина, спускающая- 
ся со средней скоростью с горы, встречает очень 
крутой спуск,—уже трудно справиться с тормо- 
жением. Остается одно: быстро переключить на 
малую скорость. 

Молодым автомобилистам надо почаще упраж- 
няться в этом. Им надо твердо помнить последо- 
вательность: выключить конус!’— холостой ход — 


включить с небольшим газом — снова выклю- 
чить—включить малую скорость—включить конус. 

При остановках при спуске нельзя ограничи- 
ваться ручным тормозом. На спуске надо вклю- 
чать заднюю скорость, на подеме—первую. 
Этим можно избавить себя от многих неприят- 
ных случайностей. | 

Ну, до свиданья. Когда мы снова увидимся, то 
покажешь мне, как ты и твои молодые товарищи- 
автодоровцы пользуетесь тормозом, и я скажу 
вам, как вы ездите. 

Г.С: 








бенно пиленых, значительная часть вре- 
мени затрачивается на погрузку и раз- 
грузку. 

Большой интерес, поэтому, приобретает особый 
тип грузового автомобиля-лесовоза, позволяющий 
сократить до 
минимума 
эту работу. 
Такие лесо- 
возы с боль- 
шим успехом 
применяют- 
ся в Леннн- 
граде Сев- 
заплесом, 
обращая на 
себя внима- 
ние своим 
необычаи- 
ным видом. 

Лесовоз 
имеет ЦП- 
образное 
шасси (см. 
фото), по 
продольной 
оси которого 
укреплен 
особый ме- 
ханизм для охвата и под‘’ема груза, состоя- 
щий изо двух подножек, длиной до 2,5 м. Под- 
ножки эти могут подниматься и опускаться 
на всю высоту лесовоза, солижаться и раздви- 
гаться. Движение подножек производится деи- 
ствием двигателя  лесовоза и управляется 
шофером помощью особых рычагов. 

Пиленый лесоматериал с Ново-Волынкинского 
лесопильного завода по коннейеру идет по сред- 
ней линии огромного бетонного навеса и здесь 
рабочим сгружается на обе стороны на особые 
деревянные станки (подсанки), а более мелкий 
матернал в особые ящики, длиной до э м., поме- 
щаемые также на эти подсанки. 

Лесовоз наезжает на погруженный на подсанки 
лес, предварительно опустив и раздвинув под: 
ножки, затем подножки сдвигаются, захватывают, 
как в клещи, подсанки вместе с грузом, подни- 


| |. ПЕРЕВОЗКЕ лесных матерналов, осо- 
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ЗТОМОБИЛЬ-ЛЕСОВОЗ 





Автомобиль-лесовоз на работе 





мают их до упора в горизонтальную раму лесо- 
воза, и лесовоз отправляется по месту назначе- 
ния, Разгрузка производится в обратном порядке. 

Двигатель лесовоза — американской фирмы 
„Вонтиненталь“ —15 НР (налоговых). Рама со 
всеми механизмами поднята на высоту 1,5 м. 

Ведущие ко- 
| | леса — зад- 
| | ние, переда- 

’ ча на них 
цепью, руле- 
вое управле- 
ние на все 
четыре коле- 
са, благода- 
ря чему ле- 
совоз исклю- 
чительно по- 
воротлив. 
Толчки смяг- 
чаются вер- 
тикальными 
пружинными 
аморти зато- 
рами боль- 
шого разме- 
ра. 

Погрузка 
и разгрузка 
занимают от 
5 до 5 секунд. Маневры лесовоза для погрузки 
занимают 15—20 секунд. Скорость движения при 
условии городской езды—до 20 км. Лесовоз, при 
собственном весе в 4,5 тонн, обладает грузо- 
под‘емностью до 5,5 тонн. 

Использование полной грузопод‘емности лесо- 
воза затруднено тем, что длинные доски не- 
сколько свисают спереди и сзади его. Полугодо: 
вой опыт показал, что при перевозке леса на 
самой территории завода и на лесных биржах 
(на короткие расстояния) 2—5 лесовоза заменили 
40 лошадей. На длинных расстояниях, при опре- 
деляемой заводом стоимости эксплоатации лесо- 
воза в 17 т. 20 к. за 8 часовой рабочий день и 
при поденной цене лошади в / р. 50 к., эконо- 
мия прн погрузке (не считая экономии в рабсниле) 
составляет 709/‹. 

А. Ш. 
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ВДОЛЬ АВТОДОР 





Изучают мотор 


На полном ходу 


(Завод „Красный Путиловец“. Ленин- 
град) 
| | АША заводская ячейка разбилась на три 


секции: автомобильную, мотоциклетную и 
водно-моторную. 

В первую очередь предполагаем обу- 
чить всех автодорцев обращению с мотором. Для 
занятий заводоуправление передало ячейке два 
трактора „Фордзон - Путиловец“, три тракторных 
двигателя, аэро-сани, 250-сильный авиационный 
двигатель для установки на глиссере и старыи 
легковой автомобиль. Бюро ячейки ведет перего- 
воры с заводом им. Марти о получении моторной 
лодки для ус'ановки на ней одного из трактор- 
ных двигателей. 

Среди сезонников велась работа по раз‘ясне- 
нию задач Автодора и обучению их основам 
обращения с трактором. 

В тракторной мастерской начал работать трак- 
торный кружок и созданы две группы для прак- 
тического изучения трактора (сборка, разборка, 
езда ит. д) 

Начинают работать два тракторных кружка и 
несколько позднее-— автомобильные кружки под 
руководством специалистов тт. Горохова, Линтва- 
рева и Щавелло. 

Заводоуправление обещало предоставить лег- 
ковую машину и помещение для уголка-лабора- 
тории. Предполагаем развернуть работу Автодора 
в подшефной заводу волости. 
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Фото А. Шайхета 


Главная задача бюро — вызвать самодеятель- 
ность отдельных цехов. Примером .может слу- 
жить строительный цех. Автодорцы этого цеха 
приобрели у заводоуправления моторную лодку 
за 100 рублей, ремонтировали ее, купили легковой 
автомобиль за 900 рублей. 

От строительного цеха, надеемся, не отстанут 
и остальные. 

Алексеенко, Гинибурз, Финкельман 


У ленинградских коммунальников 
КОНЦЕ зимы, едва добежали до Ленинграда 

} первые весточки об Автодоре, пожарные 

-^  иовели горячую агитацию за новое обще- 
ство. Сейчас автодорский коллектив при 
пожарной команде — один из самых активных 
во всем городе. Он об'единяет свыше 9350 пожар- 


ных, сгруппированных по месту работы в 25$ 
ячеики. 


Б центре внимания автодорцев — практическая 
работа. Пожарная команда предоставила. для уче- 
бы кружковцев 2 легковых авто, грузовик и мо- 
тоцикл. Под руководством инструкторов, пожар- 
ные регулярно обучаются авто-делу. Осенью 
Автодор даст пожарной команде около 25 квали- 
фицированных шоферов. 

Лланы у пожарных-автодорцев — широкие: на- 
мечено приобрести еще несколько машин, орга- 
низовать ремонтно:учебные мастерские, создать 
тракторный кружок, установить связь с деревней. 

ольшим недостатком явлиется дороговизна 
литературы. Несмотря на рассрочку, предоставля- 


СКИХ КОЛЛЕКТИВО 


емую Госиздатом, специальные книги 
все еще не по карману автодорцам. 
Особенно тяжело приходится добро- 
вольным инструкторам, принужден- 
ным покупать литературу на соб- 
ственные средства. 

И азтодорцы ждут помощи от 
журнала „За Рулем“, который дол- 
жен выпустить серию популярных 
книг, доступных по цене, 

Практическая работа кружковцев 
сейчас сильно тормозится отсутстви- 
ем соответствующего помещения. А 
под боком у А»тодора имеются пре- 
красно поставленные ремонтные ма- 
стерские ЛПК, оборудованные всем 
необходимым. Но когда автодорцы 
обратились в органы Наркомтруда 
с просьбой разрешить пользоваться 
этим помещением для бесплатных учебных за- 
нятий в свободное от работы время, — 
Наркомтруд отказал, усмотрев в таких занятиях 
с формальной точки зрения „сверх‘урочную ра- 
боту“. Таким подходом органы Наркомтруда за- 
ставили молодых автодорцев кустарничать, рабо- 
тать в самых примитивных условиях. 

Зато покойна чья-то чрезмерно „законниче- 
ская“ душа... | 

Г. Далматов 


Автодор и летная молодежь 


(М№-ская Военно-теоретическая школа 
Военных Воздушных Сил) 


ЯГА авиаработников к земному мототранс- 
порту (автомобиль, мотоцикл ит. п.) ока- 
залась большой. И когда наша ячейка 
Автодора об‘явила запись на организован- 
ные ею автомобильные к\рсы, стали записы- 
ваться сотнями, ротами — почти вся школа. 

Курсы (с 1 октября) рассчитаны на 68 учебн. 
часов и обслуживаются преподавателями мотор- 
ного дела и специалистами автогранспорта. Про- 
грамма к\рсов намечает организацию групп, в 
зависимости от общей и технической подготовкн 
(от 2 до б мес.}. 
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Ленинрадски® пожарные за теоретическими занятиями 


Авария во время учебной езды (гр). 











Фото Г. Далматова 


Организация этих курсов — главное достиже- 
ние ячейки. Военное везомство, в связи с орга- 
низацией этих курсов, отпустило некоторое иму- 
щество — части автомобиля, детали и т. п. 

Наша ячейка — пока единственная среди лпру- 
гих воинских частей нашего района. Даже такая 
крупная в техническом отношении часть, как во- 
енно-техническгая школа ВВС, до сих пор не 
имеет своей ячейки. 


Для развертывании работы ячейка полу +ила 
2 полугрузовика: „Н. А, Г.“ и „Оппель“, Пер'ый 
капитально восстановлен и с бран буквально 
из автомобильного барахла. Восстановление 
„П А.Г. “— видное достижение ячейки. 

В составе ячейки имеется около 10 товарищей, 
имеющих собственные мотоциклы. Бюро ячейки 
приним ‘ет все меры к тому, чтобы эти товарищи 
об‘епинились более тесно и в использовании 
своих средств нашли какие-то общие пути и за- 
дачи. 

Работа Автодора привлекла внимание всей 


курсантской массы. Автодор стал подспорьем и 


в учебной подготовке будущего летчика. 
Н. И. 
Небольшой семьей 


(Госуд. химич. завод им. Мен- 
делеева. Ленинград) 


ся товарищеской спайкой, и 


К. | |< небольшой завод отличает- 
| ы. | 


РФ ^ организация коллектива Ав- 


ИР тодор встретила у нас боль- 
|!  шое сочувствие. Сейчас в коллек- 
тнве свыше 40 человек. 

Развитию работы помогает и от- 
зывчивое отношение ацминистрации 
завода. Для теоретических и прак- 
тических занятий она предоставила 
соответствующие помещення. 

октябре коллектив получает ма- 
шину, старую, но для нашах учебных 
занятий вполне пригодную. 


Г. Рутковский 
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Автодор в Автотресте 
(Москва) 


СЕНТЯБРЯ прошлого года работники 
Автотреста единодушно вступили в Авто- 
дор. И сразу же наша ячейка, как близ- 
кая к производству автомобилей, лри- 
ступила к практической работе. В ячейке име- 
ются высококвалифицированные специалисты, и 
наладить работу было 
не так трудно. 

Сейчас в ячейке 126 
членов, работающих в 





трех кружках: литера- 
турно - агитационном, 


авто-мото-вело- кружке 
и финансовом. 
Агитационно-литера- 
турный кружок обслу- 
живает агитационную и 
литературную работу не 
только нашей ячейки, 
но и других. 
Авто-мото-вело - кру- 
жок провел 21 лекцию 
и организовал— при по- 
сещаемости на 100% — 
теоретические и прак- 
тические курсы автомо- 
бильного дела. Интерес 
к курсам большой. Лек- 
ции читаются в обору- 
дованной: лаборатории, ОШКУМТ'а и дают пол- 
ную возможность теоретической подготовки. 
Ячейка получила от правления треста во вре- 
менное пользование машину и восстанавливает 
ее силами кружка; после окончательного восста: 
новления приступим к практической езде. Весь 
кружок к весне, надо. думать, будет свободно 
управлять машиной и. знать ее теоретически. 
Кружок полу- 
чил от правления 
треста 10 вело- 
сипедов для чле- 
нов коллектива, 
участвующих в 
изучении машины 
для постановки 
велоп роизвоц- 
ства в Союзе, Ве- 


локоманда при- 
нимала участие 


в спартакиаде, 
прошла пробег по 
дистанцин Гверь- 
Москва 164 кило- 
метра. 

Ячейка поль- 
зуется большой 
библиотекой тре- 
ста и приобрела 
свою литературу- 
Члены коллекти- 
ва выписывают 
журнал „за Рулем“ в большом количестве и по- 
купают автолитературу на свои средства. . 

На ближайшее время намечено организовать 
платные курсы по изучению автомобильного дела. 


и 


Между членами коллектива распределено 
650 билетов автолотерем. Предполагаем распро- 
странить еще 500. М. Голиков 
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Член автотрестовскозо: кружка за рабо- 
той (Москва) 





Ленинградские коммунальники на авто-учобе 
Фото Г. Далматова 


Постигаем „тайны автомобиля“ 
(Курсы Госплана РСФСР. Москва) 


ОСТАТОЧНО было поместить небольшое 
об‘явление об организации коллективом 
Автодора при Госплане РСФСР автокурсов, 
как к зданию Госплана стало стекаться 

за справками о поступлении множество людей. 

Прошло несколько дней, и все места были за- 
полнены; желающих же 
было гораздо больше. 
Пришлось делать отбор, 
предоставляя преиму- 
щества членам Авто- 
дора и членам проф: 
союзов. 

Минимальная. плата 
за обучение (45 рублей, 
вместо обычных 120 — 
150 рублей) привлекла 
на эти курсы даже низ- 
кооплачиваемых рабо- 





чих, интересующихся 
автомобилем. На кур- 


сах учатся 120 человек 
разных профессий, и 
каждый из них проя- 
вляет горячее желание 
постигнуть „тайны авто- 
мобилизма“. 

Среди учащихся — 5 
женщин. 

При курсах есть гараж ($ автомобиля, 4 мо- 
тора и много разнообразных частей), в котором 
происходят практическые занятия. 

Уже началось обучение управлению автомо- 
билем, ездим, как говорится, не жалея бензина. 
И. Устинов 


В порядке самодеятельности 


(Завод „Сало- 
лин“. Павлов) 


‚ АБОЧИЕ за- 
’ вода „.Са- 


лолин". 
члены пер- 
вого в губернин 
коллектива Ав- 
тодор, в коли- 
честве 54 чело- 
век, собрав 300 
руб. специальных 
паевых взносон, 
приобрели у за- 
водоуправления 
в рассрочку авто- 
мобиль за 500 руб. 
(недостающую 
сумму в 200 руб. 
вложило заводо- 
управление, во- 
шедшее членом в 
Автодор). 
Необходимый ремонт автомобиля был произ- 
веден собственными силами членов Автодора под 
руководством заводских ш феров — добровольных 
инструкторов в этом деле. Производится обучение 
членов коллектива управлению автомобилем. 
Машину предполагаем использовать и в агита- 
ционных целях. В. Бочкарев 
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Фото А. 
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Начальный момент автомобильных зонок на „большой приз Европы“ в Монио 


СЕНТЯБРЯ в итальянском городе Монцо, 
около Милана, состоялись автомобильные 
гонки на „большой приз Европы“. 

Итальянский гонщик Матерасси почти около 
самых трибун захотел обойти своего конкурента. 
Обе машины неслись со скоростью 200 кило- 
метров в час. 

Правое переднее колесо машины, управляемой 
Матерасси, зацепило левое заднее колесо шед- 
шего вперели автомобиля. Последний отделался 
только рывком. | 

Но автомобиль Матерасси, будучи с силой 
отброшен влево, пересек наискось цементиро- 


НАМ ЭТОГО 


“ОВЕТСКАЯ страна отстала по количеству 
автомобилей от буржуазной Европы. Об 
этом мы говорим с сожалением, с болью. 
Нам нужны автомобили, чтобы вывести 
нашу страну на широкую дорогу культурной ре- 
волюции, чтобы помочь крестьянину вывести 
быстро и дешево к станции железной дороги до- 
бытый тяжелым трудом хлеб и доставить крестья- 
нину на автомобиле необходимые ему изделия 
из города. 






У буржуазной Европы автомобилей значительно 
больше. Автомобили, как и другие орудия про- 
изводства, служат господствующему классу. По. 
этому, автомобиль не только рабочая машина, но 
и изящная комфортабельная кабина, в которой 
уютно и приятно поглощать пространство. 


Буржуазня созлала у себя не только автомо- 
бильзую технику, но и автомобильную „культуру“. 
Одним из главных элементов этой „культуры“ 
являются автомобильные состязания. То, что на 
Западе называется автомобильными гонками, 
давно перешагнуло грань целесообразности. Гон- 
ки, выявляя качество автомобилей, побуждают 
заводы вводить новые усовершенствования. Они — 
экзамен для автомобилей и гонщиков. Но буржуа- 
зия превратила это в основном полезное дело 
в возмутительный кровожадный спорт. Почти ни 
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ванный ров, отделявший гоночную дорожку от 
мест для публики, прорвал железную проволоку 
и на протяжении тридцати метров буквально 
скосил находившихся здесь зрителей. Матерасси 
был выброшен из автомобиля и вскоре скончался. 
Среди зрителей было убито 21 человек и около 
50 ранено. 

Несмотря на весь ужас происшествия, гонки 
не были прекращены и победа досталась фран- 
цузу Широну на машине Бугатти, покрывшему 
600 километров со средней скоростью 160 в час. 


(„Иллюстрасион“) 


ГЕ НУЖНО... 


одно автомобильное состязание не обходится без 
человеческих жертв. Западный художник, изо- 
бразивший на рисунке усаживающегося рядом с 
гонщиком непрошенного, но неизбежного пасса- 
жира — смерть, — несомненно прав. Трагический 
конец автомобильной гонки — вещь абсолютно 
неизбежная, как и многое другое в лицемерной 
буржуазной культуре, и, вероятно, поэтому так 
жадно устремляется многочисленная толпа на 
это зрелище. Автомобильные гонки без челове- 
ческих жертв — для буржуазного общества про- 
сто пресны. Однако то, что произошло в городе 
Монцо, около Милана, не имеет по гнусностн 
никаких конкурентов. Выше мы печатаем спо- 
койное, деловое сообщение из буржуазной прес- 
сы о катастрофе в Монцо и о результатах состя- 
заний. Несчастный гонщик, жертвовавший своей 
жизнью во имя славы и кошелька фирмы, и 
50 человек убитых не смогли задержать 
продолжение гонок, закончившихся победой фран- 
цуза Широна на машине Бугатти. 

К чорту гонщика Матерасси! Он подвел свою 
Фирму тем, что преждевременно погиб. Чего жа- 


‘леть 90 неосторожных зрителей, погибших от 


пристрастия к кровавым зрелищам, если побе- 
дила фирма Бугатти, а автомобиль Тальбот вме- 
сте с трупом Матерасси побежденные лежат в 
откосе. Да здравствует фирма Бугатти! 


СК И.Е «Г.0О.А КИ 





Побежденные — автомобиль Гальбот и труп 
‚оншика Матеросси — валяются во 089 


‚ Пока с другого хода санитары уносили тела 
убитых, владелец фирмы, радостный и сияющий, 
пожимал руки гонщику, поздравляя его, а глав- 
ным образом себя, с победой. 

Советская страна, несомненно, скоро будет 
иметь достаточное количество автомобилей, Рес- 
публика рабочих и крестьян не будет долго оста- 
ваться в хвосте у буржуазии. 
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Вадостные представители фирмы Бугатти 
приветствуют зонщика-призера 


Мы готовы для ‘этого учиться у буржуазии, 
взять у нее умение строить автомобили и ими 
управлять. Но одно „достижение“ мы в непри- 
косновенности оставим им: это — легальное убий- 
ство людей для развлечения публики и обога- 
щения той или другой фирмы. Это пусть остает- 


ся на Западе у буржуазии — нам этого не 
нужно. Н. Б—в 


=“ м ` Е 


Е 


„Невидимый спутник“. Висунок английского художника 


23 


АСФАЛЬТО-БЕТОННЫЕ ДОРОГИ 


Инх. К. КУПРЕЯНОВ 


из хорошо уплотненного каменного ске- 

лета, отдельные части которого сцепляются 

вдобавок каким-либо связующим веществом. 
И асфальто-бетонная одежда состоит из хорошо 
перемешанной смеси—каменных матерналов твер- 
дой породы, спе- 
циально — подо- 
бранных по круп- 
ности (предвари- 
тельно нагревае- 
мых для высуши- 
вания), и особого 
связующего ве- 
щества — битума, 
нагреваемого пе- 
ред смешиванием 
до расплавления. 
Эта смесь должна 
быть хорошо уп- 
лотнена посред- 
ством укатки. 

Осуществить 
все это можно 
только при помо- 
щи специальных машин; асфальто-бетонной — для 
нагревания и смешения составных частей ас- 
фальто-бетонной массы; катков — для уплотнения 
готовой массы на месте в горячем состоянии и, 
наконец, специальных грузовиков для быстрого 
транспорта горячей массы от асфальтовой ма- 
шины на дорогу. 

Асфальтовые дороги делаются и иными спо- 
собами, кроме способа асфальто-бетона. В ча- 
стности, У 
нас обычно! 
применяется 
в городах 
способ лито- 
го асфальта 
для улиц и 
тротуаров. 
Эта одежда 
есть также 
смесь мелко- 
го каменного 
материала и 
битума в рас- 
плавленном 
СОСТОЯНИИ; 
но она невы- 
годно отли- 
чается от 


| ( АЖДАЯ прочная дорожная одежда состоит 


асфальто-бе- 
тона следу- 


ющим: смесь 
не может 
быть —%х0: 
рошо пере- 
мешана, так как работа производится вруч- 
‘ную, в примитивных котлах; каменные матери- 
алы не подбираются столь тщательно по круп- 
ности и не подвергаются предварительной про- 
сушке; при укладке массы на место она уплот- 
няется вручную, а не катками, что дает меньшую 
плотность одежды, ни, наконец, вследствие боль- 
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Зазотовленное сырье 





‚ Подвозка каменною материала к камнедробилке 


шого количества пустот в коре, при этом способе 
необходимо для заполнения их дать больше би- 
тума, что удорожает работу. В результате кора 
получается значительно менее стойкая под 


проездом,  температурными изменениями и 
влагой, чем асфальто-бетонная. 


Отличитель - 
ным свойст- 
вом асфаль- 
товои доро- 
ги от кото - 
рого и про- 
изошло это 
название, 
является ее 
значительная 
стойкость и 
неинизменяе- 


мость о©обя- 
занные пре. 
жде всего 


особым свой- 
ствам битума 
и прочности 
каменных ма- 
териалов. В настоящее время асфальтовые 
дороги в Западной Европе и Америке, вероятно, 
распространены больше всех остальных. Кроме 
прочности и гладкости, они отличаются упру- 
гостью, — хорошо выносят удары и изменения 
температуры; езда по ним приятна и почти 
бесшумна. 

Но асфальтовые дороги имеют и недостатки: 
в некоторых типах этих одежд гладкость их 
столь велн- 
ка, что отпо- 
лированная 
проездом, 
получает 
опасную для 
движения 
СКОЛЬЗКОСТЬ; 
этим недо- 
статком 
очень стра- 
цают дороги 
из прессо- 
ванного ас- 
фальта (из 
так назы- 
ваемого ас- 
фальтового 
порошка}; 
этот тип 
недавно за- 
прещен в 
Париже на 
централь- 
ных улицах, 


вследствие его явной небезопасности. 

Другим недостатком асфальтовых одежд 
является растворимость их бензином, обычно 
проливающимся из автомобильных баков, 


а также 
масел, 


растворимость от некоторых 





Специальный зрузовик под‘езжает для 


Материалы для асфальто-бетонных 


дорог 

Успех асфальто-бетонных дорог наполовину 
зависит от качества употребляемых материалов, 
на другую — от приемов производства работ. 

Каменные материалы должны быть твердых, 
трудно-истирающихся и вязких (не хрупких), по 
возможности, однородных пород. Одной из ха- 
рактеристик прочности такого камня является 
его сопротивление раздавливанию под прессом, 
(от 1.000—1.500 кг. на кв. см., т.-е. каменный 
цилиндрик, с площадью, равной двухкопеечной 
монете, должен вы- 
держивать груз та- 
кой величины). 

Произведенные 
у нас опыты пока- 
зали, что розовый 
шокшинский квар- 
цит (Онежское озе- 
ро), серый ГНИИ 
ванский гранит 
(Екатеринослав- 
ская губерния) яв- 
ляются наилуч- 
шими для этой це- 
ли. В настоящее 
время поставлены 
опыты с нашим 
валунным камнем, 
недостатками кото- 
рого являются не- 
однородность и, в 
среднем, меньшая 
прочность, чем ука- 
занная, 

Другим важнейшим материалом является би- 
тум (название от греческого определения „плав- 
кая смола“). Естественный битум добывается из 
асфальтовых каменных пород: известковых, песча- 
ннковых и др., находящихся ‘у: насв Сызранскоя, 
Самарской губ. ив Крыму. В этих породах заклю- 
чается битума от б до 8/5 по весу и он извле- 





Момент вьирузки массы ва грузовик 


нагрузки асфальтово-бетонной массы 


кается из них путем водной выварки, или химиче- 
ским путем. Первый способ дает извлечение битума, 
примерно, наполовину, второй — почти полностью. 

Другим источником для получения битума - 
уже искусственным путем — являются некоторые, 
так называемые, асфальтовые нефти, из которых 
особыми способами получается искусственный 
битум, иначе называемый нефтяным гудроном. 
Достоинства естественного битума 
в настоящее время полностью до- 
стигнуты и в искусственном биту- 
ме нефтяном гудроне, 

Достоинства этого связующего вещества сле- 
дующие: способность сцепиться с каменным мате- 
риалом; прочная 
связь между от- 
дельными части- 
цами самого биту- 
ма, подобно порт- 
ландскому цемен- 
ту; своиство расши- 
ряться исжиматься 
без трещин от из- 
менения темпера- 
туры, какого не 
имеет портланд- 
ский цемент; стой- 
кость, т.-е. он не 
изменяет своих 
свойств во вре- 
мени; водоупор- 
ность и, наконец, 
соответствующие 
благоприятные 
температурные 
свойства (плавле- 
ние — при опреде- 
ленной требуемой 
температуре, отвердение—также при определенной 
температуре, вспышка—при нагревании в безо- 
пасных для работы пределах). 

Все эти требования проверяются рядом простей- 
ших физических и химических испытаний, строго 
устанавливающих пригодность данного материала 
для работ. 
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Состав массы и конструкция асфальто- 
бетонной одежды 


Подбор состава асфальто-бетонной массы осно- 
ван на двух главнейших принципах: максимума 
заполнения об’ема каменнылн материалами и ми- 
нимума связующего вещества — бит, ма. 

Исходя из первого требования, нельзя брать 
каменный материал (щебень и шплит) в том виде, 
в каком он выйдет из камне- 
дробилки, ибо в этом материа- 
ле фракции разного размера 
входят в такой пропорции, ко- 
торая не даст наибольшего 
заполнения об‘ема. Необходимо 
получающийся от бойки мате- 
риал рассортировать по круп- 
ности и затем снова смешать 
его в такой пропорции, чтобы 
об‘ем самых мелких частиц 
заполнил пустоты между сред- 


ними, а об’ем . мелких плюс 
средних частиц — занял бы 


об‘ем пустот между крупными 
частицами, В зависимости от 
крупности материалов приме- 


Ро 
Г. 


няют находимые попытками А 
пропорции, составляя какбы РВ: 


целую „гамму“ каменных фрак- 
ций различной крупности от 40 
мм. до мелкой пыли, крупности 
портландского цемента, 

Эта пыль, количество’ кото- 
рой должно быть, примерно, 
равно количеству битума в со- 
ставе, — играет очень важную 


роль и называется „заполни- 
телем", придающим битуму 
прочность. 


Количество битума должно 
быть не слишком мало и не 
слишком велико; его должно 
быть достаточно для покрытия 
вместе с заполнителем тончай- 
шей пленкой поверхности всех 
каменных частиц. Недостаток 
битума делает смесь камен- 
ных материалов сыпучей; избы- 


ток чрезмерно разжижает ее. г 
Правильное количество —заклю- 
чается в пределах от 59 до 10% 
по весу от каменного материала. От- 


метим здесь, что эти предельные 
цифры повторяются настойчиво во 
всех правильных составах для лю- 
бых связующих веществ во всех до- 
рожных одеждах. 

Очень часто в „гамму“ каменных фракций 
асфальто-бетонной массы включают так назы- 
ваемый асфальтовый порошок, т.е. мелко раз- 
дробленную естественную асфальтовую породу, 
как, например, песчаниковую, естественно пропни- 
танную битумом в количестве 6%— 80/0. В этом 
случае мельчайшая часть этого порошка (круп- 
ностью цеменла) является необходимым запол- 
нителем и притом от природы очень тесно об‘еди- 
ненным с битумом. Это дает сразу две выгоды: 
не надо вводить особого заполнителя, вообще 
очень дорогого (каменная мука или портланаский 
цемент), а во-вторых. этот естественный запол- 
нитель так тесно об‘’единен с пропитывающим 
его битумом, как никогда на удастся ‘достигнуть 
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Масса автоматически высыпается 
шоссе 


при самом тщательном перемешивании. Добавка 
же в состав массы чистого битума, присоеди- 
няется к битуму имеющемуся уже’ в заполни- 
теле, и затем заполнитель с битумом естествен- 
ным и добавленным обволакигает тонкой плён- 
кой все каменные частицы— мелкие, средние и 
крупные—и сцепляет их при уплотнении и осты- 
вании коры. 

Асфальто-бетонная одежда делается в 2 слоя, 
укладываемых последователь- 
но на заранее подготовленном 
основании, например, на старои 
щебеночной коре или старой 
булыжной мостовой (цементно- 
бетонное осногание для ас- 
фальто-бетона не необходимо). 
Подготовка старого основвния 
заключается в тщательном 
мелком ремонте, или утолще- 
нии с тем, чтобы общая тол- 
щина щебеночного основания 
была бы не менее 70—15 см. 
Далее, поперечный скат ста- 
рой одежды должен быть смяг- 
чен и доведен до 2/0 —50/, 
взамен обычно имеющегося 
крутого в 4%/ — 5/5. Наконец, 
для воспрепятствования боко- 
вому распору будущей асфаль- 
товой одежды, укладываются 
борцюры из отесанного твердо- 
го камня. 

Нижний слой асфальто-бето- 
на, так называемый сцепляю- 
щий слой (ЫпЧег сопгзе), мо- 
жет быть сделан толщиной 
э—б см. при таком составе 
щебня и шплита: крупностью 
от 40 мм. до б мм., 659 по весу 
от всей массы; шплита, круп- 
ностью от 6 мм. и мельче, вме- 
сте с асфальтовым порошком 
$0%/, (поровну шплита и порош- 
ка), битума — 59/5. 

Верхний слой — так ‘’назы- 
ваемый слой износа (\меа’што 
соигзе) может иметь толщину 
$ см. при таком, н. пример, со- 
ставе: шплит от 20 мм. до 
б мм. — 45/4, шплит от б мм. и мельче вместе 
с асфальтовым порошком (поровну шплита и по- 
рошка) — 499,, битума — 6%/. 
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Сравнивая состав нижнего и верхнего слоя, 
видим, что нижний слой составлен из более круп- 
ного каменного матернала, чем верхний, количе- 
ство же битума в нем меньше. Поэтому нижний 
слой обладает прочностью и жесткостью, но не 
полной плотностью. Верхний же слой обладает 
прочностью и упругостью и более полной плот- 
ностью. 


Верхний слой подвергается еще поверхностной 
обработке, чтобы заполнить остающиеся мель- 
чайшие поры посредством поверхностного по- 
лива расплавленного битума в количестве 1/›— 
| кг. на 1 кв м., с последующей присыпкой мел- 
кой каменной фракцией ‹т 5 мм. и мельче, про. 
изволимой после остывания коры, или же по- 
средством подсыпки под каток, укатывающий 
верхний слой, мелкого каменного материала 
указанной крупности, но предварительно об‘еди- 
ненного с битумом. 





Разравнивание 


Производство работ 


Последовательный порядок производства ра- 
бот, примененный на Ленинградском шоссе, таков: 
1. Механическая камнедробилка вместе с кро- 
шилкой (дающей только мелкий шплит) пере- 
рабатывает крупный камень на щебень и шплит, 
с одновременной сортировкой материала по круп- 
ности на вращающемся грохоте, отдельные сек- 
ции которого дают матерналы соответствующей 
крупности (производительность 50—75 кб. м. в 
день); рассортированный материал складывается 
в отдельные штабели. 2. Каменные материалы 
и асфальтовый порошок в установленной про- 
порцин загружаются в вращающийся барабан 
асфальто-бетонной машины в количестве 1,5 тон- 
ны; в первой половине барабана матернал на- 
гревается и высушивается специальной форсун- 
кой, вгоняющей струю пламени внутрь барабана; 
пары воды и газа поступают в вытяжную трубу; 
нагреваясь и высушиваясь, ма- 
териал подвигается ко второй 
половине барабана, в которую 
он впускается через особую 
заслонку, пробыв в первой по- 
ловине 8 минут; во вторую по- 
ловину барабана одновременно. 
поступает порция расплавлен- 
ного в отдельном котле битума 
по принятой пропорции (в рас- 
чете на 1,9 тонны каменного 
матернала). Здесь каменный 
материал и битум перемеши- 
ваются также в течение 8 минут 
ни смесь подвигается автома- 
тически к выходу. Производи- 
тельность машины в час—8— 
10 тонн. 95. По истечении ука- 
занного срока открывается 
специальная ‘заслонка, которая 
выпускает массу, нагретую до 
температуры 165 — 195%. Ц. 
по наклонному лотку в гру- 
зовики соответствующей 


грузоподемности (1,5 т.); 
грузовики везут массу со 
скоростью в 25 — 35 км. 
в час на место укладки, при 
чем масса на расстоянии 
2 —4 километров успевает 
остыть на Э— 69 Ц. 4. Приве- 
зенная на место работы мас- 
са автоматически разгружа- 
ется и быстро разравнива- 
ется по уложенным рейкам 
и по шаблону. 5. Затем про- 
изводится укатка массы кат- 
ками 40 — 60 кг. на п. см. 
удельного давления; укатка 
ведется в продольном и 
перекрестном (косых) на- 
правлениях двумя катками 
для скорости, при чем в день 
оба катка укатывают 500 — 
700 кв. м, одиночного слоя. 

Таким же образом укла- 
дывается и верхний слой, 
который затем подвергается 
описанной выше обработке. 

Около бордюров, где ка- 
ток не может оперировать, 
уплотнение производится металлическимн трам- 
бовками, предварительно нагретыми на особых 
жаровнях. Поверхность бордюров перед уклад- 
кой асфальтовой массы промазывается камен- 
ноугольным дегтем для лучшего приставания 
асфальтовой массы, 


Асфальто-бетонвая одежда не дороже 
щебеночной 


Срок службы асфальто-бетонных одежд тео- 
ретически исчисляется от 10 ло $5 лет, в зави: 
симости от величины проезда (от 500 до 100 ты- 
сяч тонн в год на 1 метр ширины) и в зависи- 
мости от того, имеются ли трамвайные пути; при 
наличии последних сроки уменьшаются, так как 
непрерывные толчки вагонов, боковые и верти- 
кальные, преждевременно расстраивают всякую 
одежду. Отметим, что в эти сроки истирается 
лишь только один верхний слой, толщиной 4 см.; 





Укатка 
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нижний слой остается, как общее правило, це- 
лым, и восстановлению подлежит лишь один 
верхний слой, 

Первоначальная стоимость асфальто-бетонной 
одежды в два слоя, общей толщиной в 10 см., 
с предварительной подготовкой старого щебе- 
ночного основания и с устройством бордюров 
исчисляется в 11—12 р. за кв. метр при стои- 
мости битума Шугуровского асфальтового завода 
в 500 р. за тонну франко-Москва; при нормаль- 
ной ширине дороги в 5 метров первоначаль- 
ная стоимость 1 км. асфальтовой дороги будет 
55.000 — 60.000 рублей. 

Но одна первоначальная стоимость еще не 
служит исчерпывающим указателем экономично- 
сти одежды; необходимо определить стоимость 
ее, приходящуюся на год службы, с учетом сто- 
имости ремонта и содержания, а также процен- 
тов на затраченный капитал, что даст на 1 кв. м. 
одежды на 1 год службы: 


1. Погашение, считая, что при проезде в 100 


тысяч тонн в год на] метр ширины, — срок служ- 


бы верхнего слоя 20 лет НЕЕ Ор. 20 к. 


2. Ремонт и содержание .. -. Ор. 05 к. 
3. Проценты на затраченный ка- 


питал из 12%. .-...... Пр. 99 №. 





Итого, на 1 кв, м. на 1 год службы. Тр. 67 к. 


Приведем для сравнения `стоимость на 1 кв. м. 
считая также на 1 год службы, обыкновенного 
щебеночного утолщения, первоначальную стон- 
мость которого примем в московских условиях 
в 2 р. 50 к. на 1 кв. м.: 


1. Погашение, считая при взятом проезде срок 


2р. 30 к. 


службы утолщения 2 года — о  =1.25к. 


2. Ремонт и содержание. ...... 0р.10к. 


3. [0 на затраченный капитал, считая 
елена Ор 30. 


_ оввшисии 


ве 


Итого, на |] к. м. на 1 год службы. , . 1Тр.65к. 


Итак, стоимость щебеночного утол- 
щения (при осторожном расчете) одинакова 
со стоимостью асфальто:- бетонной 
одежды. При этом не принята во внимание эко- 
номия на расходах владельцев транспорта, вслед- 
ствие меньшего износа повозок и шин при дви- 
жении по более гладкой асфальтовой поверх- 
НОСТИ. 


Инж. К. Купреянов 





ПЕРВЫЕ ШАГИ 


ВТОТРАНСПОРТ начал завоевывать место 

` в работе наших железных дорог, подобно 
заграничным железным дорогам. Наркомпуть 
решил оказать железным дорогам максимальное 
содействие в деле развития автомобильного транс- 
порта и предложил правлениям дорог прислать 
в Центральное управление местного транспорта 
сведения 06 имеющемся в ведении дорог авто- 
транспорте ио предположенном расширении своего 
автомобильного хозяйства. 

2] июня коллегия НКПС, обсудив контрольные 
цифры транспорта на 1928 29 г., предусмотрела 
расход в пределах 91/. млн. руб. на развитие 
автомобильного сообщения, признав возможным 
нспользовать доход от коммерческо-вспомога- 
тельных предприятий ж.-д. транспорта на обеспе- 
чение дальнеишего развития автотранспорта на 
железных дорогах. 

Па препложение ЦУМТ‘а откликнулась первой 
Уссурийская дорога. Она имеет в данное время 
в Благовещенске при городской станции пять 
грузовых автомобилей четырех марок. К осени 
этого года правление дороги решило организовать 
автотранспорт из 50 тракторов, одного снего- 
очистителя и & мотоциклов — для перевозки 
транзитных бобов с китайской территории в районе 
озера Ханка на расстояние от 70 до 80 км. Трак- 
торы предполагалось использовать зимой по льду 
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через озеро Ханка, так как летом перевозки 
по озеру производит Амурское государственное 
пароходство. В летнее время тракторы предпо- 
ложено было использовать на сельскохозяйствен- 
ных работах, на лесных заготовках и на ме- 
лиоративных работах. По другому варианту, 
предполагалось использовать тракторы на маги- 
страли Б. Невер-Алдан. 

Значение под‘ездных путей к Уссурийской 
железной дороге огромно, в связи с ролью дороги 
в колонизации края, использования богатейших 
природных богатств края, увеличения экспорта 
хлеба и обслуживания приисков. 

Центральное управление местного транспорта, 
рассмотрев заявки Уссурийской дороги, признало 
целесообразным удовлетворить нужды дороги 
не тракторами, а 50 грузовыми автомобилями. 
1 снегоочистителем и 2 мотоциклами. Из этого 
количества грузовых машин часть можно будет 
заменить тракторами для зимних лесных заготовок 
дороги. Приобретение же тракторов для других 
работ, указанных правлением дороги признано 
нецелесообразным. 

Таким образом, можно считать, что положено 
начало организации развивающегося по плану 
автомобильного хозяйства на железных дорогах 
СССР. 

М. Г. 


НОВЫЙ МИРОВОЙ РЕКОРД СКОРОСТИ 


‚ НАСТОЯЩЕЕ время установилось мнение, 
‚ что для больших скоростей пригодны два 
типа автомобилей: тяжелые болнды, снаб- 
женные чрезвычаино мощным мотором, или 
же легкие автомобили такой формы, что в силу 
ее аэродинамических свойств автомобиль не мо- 
жет отделиться от поверхности земли. Машины 
последнего типа снабжены мотором, емкостью все- 
го в 9—4 литра. 
Интересно от- 
метить, что трое 
последних миро- 
вых рекордсме- 
нов скорости — 
Сигрев, Кэмп- 
белль, о котором 
мы сообщали ч 
№ 1 „За Рулем” 
(стр. 42), и, нако- 
нец, Рэй Кич, раз- 
вивший на своем 
триплексе ско- 
рость в 59о кило- 
метров 906 метров 
в час, — все трое 
приверженцы тя- 
желого болида. 

Автомобиль Си- 
грева был снаб- 
жен двумя мото: 
рами, в 500 л. с. 
каждый. 

„Синяя Птица“ 
Кэмпбелля была 
снабжена авиа- 
ционным мотором „Марлег“, мощностью в 900 л. с. 

Триплекс Рэя Кича снабжен тремя авиацион- 
ными моторами „Либерти“, по 500 я. с. каждый. 

Несчастный Франк Локхарт, разбившийся че- 
рез несколько дней после того, как Рэю Кичу 
удалось поставить свой последний рекорд, снаб- 
дил свой легкий и нервный болид всего одним 








Новый мировой рекордсмен Рэй Кич после победы 


трехцилиндровым мотором, и вес его автомо- 
биля составлял всего 1.100 кило. 

Развив скорость в 360 км., автомобиль Лок- 
харта неожиданно резко свернул в сторону и 
упал в море. Тяжелые болиды, обладающие 
колоссальной инерцией, конечно, гораздо без- 
опасней в этом отношении. 

Но приверженцы легкихавтомобилей несдаются. 

Под особым на- 
блюдением сей- 
час строится но- 
вый болид, кото- 
рый должен бу- 
дет развить ско- 
рость в 400 кн- 
лометров в час. 
Постройка этого 
болида обойдется 
около — 2.500.000 
франков.Он будет 
снабжен — мото- 
ром „Роллс-Ройс“ 
в 1.300 л. с. При: 
вод будет на пе- 
редние колеса, 
задние будут слу- 
жить для управле: 
ния. Заднему кон- 
цу болида будет 
придан вид хвоста 
аэроплана,что по- 
высит его устой- 
чивость и облег- 
чит управленке, 

Испытание это- 
го сверх-болида будет произведено в ‘ближайшее 
время. 

Каковы же будут новые автомобили, — массив- 
ные или легкие’ С крыльями или без? Будут- 
ли передние колеса соединены с мотором, или они 
будут служить исключительно для управления! 

Мы это скоро увидим. 








Болид триплекс, на котором Вэй Кич развил скорость в 335 километров в час 
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ГЛАЗОМ РАБКОРА- 


НА ДОРОГАХ НИЖЕГОРОДСКОЙ ГУБЕРНИИ 


ЭТОМ ГОДУ шоссейно-дорожное строи- 
тельство Волжомеса приня1о широкий 
размах. Летом, в связи с развитием авто- 
сообщения, на Московском шоссе перемо- 
щены и выполнены работы по ямочному ремонту. 
В виапу ожидае- 
мого расширения 
авто - движения 
на Московском 
шоссе, на улуч- 
шение и ремонт 
ассигнуется до 
120 тыс. рублей. 

Приводится в 
порядок и др\ гой, 
важный в торго- 
во - промышлен- 
ном отношении 
Нижегородско- 
Казанский тракт- 
путь к отдален- 
ным углам губер- 
нии. Главнейшие 
рабогы — пр›фи- 
лирование грун- 
товых дорог при 
помощи утюгов 
и канаво-копате- 
лей. Острый крн- 
зие с камнем 











(местным и привозным), необходимым для за- 
мощения тракта, ускорил достройку клинкерного. 
завода в 12 км. от Нижнего. 

В конце сезона Волжомесом получены загра- 
ничные грейдеры 


для профилирования дорог. 
Впервые произ- 
ведены опыты по 
улучшенню гли- 
нистых участков 
дороги путем из- 
весткования, пе- 
скования и обжи- 
га глины. 
Волжомес пред- 
полагает этой зи- 
мой произвести 
очистку дорог от 
снега при помо- 
щи утюгов грен- 
деров для расши- 
ряющегося авто- 
бусного сообще- 
ния по Москов- 
скому шоссе к ра- 
бочим районам 
„Красное Сормо- 
во", Ратманнха и 
промышленное 
село Костово. 


В. Рейтер 


ТОоДоОЕ — ФЕРГАНЕ! 


ЛЯ наших ферганских условий Автодор ну- 


жен не меньше, чем в центре Союза. 
Ферганская долина, дающая сотни тысяч 
тонн хлопка и поглощающая миллионы 
тонн разных грузов, не имеет хороших дорог и 
нужного транспорта. Дороги здесь проселочные, 
перерезанные арыками (канавами водной системы 
орошения), грунт их лесовый, они разбиты, пыль- 
ны и неустроены. По дорогам —движение арб, вер- 
блюдов. Могучими товаро-проводящими путями 
они служить не могут. 

Прошлый год Хлопком понес большие убытки 
из-за этих дорог и транспорта; он не мог свое- 
временно перебгосить массы хлопка-сырца со 
скупочных пунктов, и значительное количество 
хлопка погорело. Ничтожная пропускаемость 
дорог в нынешнюю посевную кампанию заста- 
вила мобилизовать у населения арбы. 

Не доверяя грузопроводимости дорог, Алопком 
в этом году тратит огромные деньги на построй- 
ку навесов, брезентов, подтоварников для хране- 
ния хлопка на то время, пока дороги и транспорт 
не перебросят его. 

Какая уйма денег затрачи вается самым невы- 
годным образом из-за того, что дороги плохи и 
транспорт такой, как во времена Тамерлана! Ог- 
рица ельное влияние оказывают дорогн и сред- 
ства перецвижения на экономическую и полити- 
ческую жизнь Ферганы. 
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Нужно, — жизнь этого требует! — чтобы вопрос 
об автотранспорте был поставлен во всю шнрь. 
А это мыслимо лишь тогда, когда в Фергане бу- 
дет создан Автодор н краевая пресса через своих 
рабкоров не будет обходить вниманием вопросы 
дорожного и автотранспортного строительства. 
В местной газете очень редко встретить заметку о 
наших дорожно-транспортных непорядках, тогда 
как об этом нужно непрестанно писать всей раб- 
коровской массе. Они являются основной причи: 
ной, задерживающей экономическое и политиче- 
ское развитие Ферганы. 


Выдвигаемое журналом „За Рулем“ 
предложение — создать кадры до- 
рожно-транспортных рабкоров-есть 
единственно верный путь, который 
поможет нам ликвидировать бездо- 
рожье. Мы предлагаем через журнал „За Ру- 
лем" и через местную прессу открыть кампанию 
в среде рабкоров под лозунгом: „Внимание дорож- 
ному и автотранспортному строительству!“ 

Нужно добиться, чтобы армия рабкоров имела 
в виду дорожно-транспортный вопрос в такой же 
ст. пени, как и режим экономии и само«ритику 
Постоянное освещение этого вопроса в прессе 
разбудит общественное мнение и даст возмож- 
ность правильно его решить. 


Мих. Борвин 


ПБТОДОРОБЦА 


Шаг ем 


ВТОМОБИЛИЗМ в Азербайджане никогда 
не видывал такого расцкета, как после 
советизации страны в 1920 г. к 

‚В зьмем автотранспорт Азнефти. 4 авто- 
мобиля и 7 человек персонала были заргдышем 
того мощного автотранспорта, который за 9 лет 

советского строительства, в Баку возрос до 900 

автоединниц. Е У 
В первом периоде (1920—1924 гг.), когда неф- 

тяная промышленность развертывалась стихийно, 
авто - транспорт также 
создавался стихийно, без 
всякого плана и систе- ' 
мы. К началу 1924 г. авто- 
транспорт насчитывал 87 
марок и типов автомо- 
билей и тракторов, при 
чем большинство машин 
было старых, изношен- 
ных Быстрый рост авто- 
транспорта чрезвычайно 
болезненно отразился 
на организационной сто- 
роне дела. Ощущалась 
постоянная нехватка ква- 
лифицированной силы, 
не было приспособлен- 
ных помещений для сто- 
янки и ремонта машин. 

Еще и сейчас можно 
виде:ь, как автомобиль, 
работающий у хозорга- 
нов по найму, вырабаты- 
вает 65 — 70 тонно кило- 
метров в рабочий день, 
тогда как автомобиль, ра- 
ботающий по нарядам 
авто-транспорта, выраба- 
тывает в то же время 
115 — 120 тонно - киломе- 
тров. 

Центральное место в 
работе А. Т. А. занимает 
авто-ремонтный завод, 
заново переоборхдован- 
ный, механизированный 
и по"ностью электрифи- 
цированный. 

С развитием автомо- 
бильного дела в Союзе, 
наш завод имеет огромное значение, так как за 
отсутствием собствен! ой крупной авто-промыш- 
ленности увеличение А. Т. А. будет еще долго 
пооисходить пут-м ввоза заграннчных марок. Эти 
машины недостаточно обеспечены запасными 
частями и принадлежностями. В то время’ как 
капитальный ремонт машин за границей считается 
невыгодным, у нас он обязателен и неизбежен. 
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Теперь завод располагает механическим обору- 
дованием (98 станков и аппаратов последней 
конструкции]; с переходом в новое помещение 
механического цеха и ‘устанонкой там станков, 
действующих от’ собственных мото ов, произво- 
дительность цеха повысилась почти на 2591. 





Наплавный мост через реку Иниулец 
Фото Г. Раппопорта 


ВБПЕРЕД! 


Новое оборудование позволяет производить и 
массовые работы по изготовлению запасных ча- 
стей на склад, удешевляя стоимость изделий про- 
тив существующих расценок на 259/. 

Многого мы добились путем строгого распре- 
деления труда по каждой операции ремонта, пу- 
тем разных усовершенствований и применения 
рабочих изобретений. Рабочих-изобретателей у 
нас сейчас трое. 

Тов. Власов — цеховой мастер, изобревший 

с‘емники шестерней, по- 
луосей, выколоток, рай- 


`’ беров,. С применением 
его способа отжигания 


стар»х поршней, идущих 
потом в употребление, 
мы много Сс’экономили. 
Применение его изобре- 
тений дает экономии око- 
ло 20 тыс. рублей в год. 

Тов. Дашков — ра- 
бочий - цементировщикЫ— 
сконструировал новую 
печь для цементации ав- 
то-частей, которая дает 
экономии в год около 
10 тыс. рублеи. 

Тов. Степанов скон- 
струировал прибор для 
нарезки масляных кана- 
вок в пальцах, втулках, 
подшипниках и т. д. 


Все эти изобретения 
практически применены 


и дают, примерно, до 40 
тыс. рублей экономии, 

Огромное внимание 
уделено автотранспортом: 
Азнефти повышению ква- 
лификации своих работ- 
ников и подготовке но- 
| вых кадров хвалифФиципо- 
ви ванных работников. На- 
6  чиная с 1924 г., курсами 

`’ шоферов и трактористов: 
выпущено: — квалифици- 
рованного персонала из 
учеников — 87 чел., шо- 
феров из школы — 256, 
тракторнстов до 150. 
Продолжаются новые наборы из рабочих и слу- 
жащих других предприятий, 

В зависимости от роста и улучшения состояния. 
производства растет зарплата. 

Из скверных жилищ, в которых находились 
наши рабочие до советизации Азербайджана, 
удалось свыше ста семей вселить в светлые, 
удобные квартиры, предоставленные строитель- 
ным отделом Азнефти безвозмездно. 

Рабочие бодро смотрят в будущее и надеются, 
что в ближайшие годы р-зко унеличится и улуч- 
шигся качество автомобилей в СССР, и в частно- 
сти — автопарк Азнефти. М. Бельченхо 


Токарь езто-ремонтного завода Азнефти 


31 





СУТКИ ШОФЕРА ТАКСИ 





Фото А. Шайхета 


Очерк Р. ПРАГЕРА 


Быт шофера, человека в кожаной куртке, своеобразен и интересен. 

Стихийная тяга трудяшихся к машине, к автомобилю — повысила интерес к этому 
отряду квалифииированного пролетариата. 

Мечта мнозих молодых автодоровиев — стать в дальнейшем шофером. Работа шофера 
мнозим представляется необычайно легкой, приятной и увлекательной. 

ы помещаем очерк из быта наиболее типичных шоферов — водителей такси, зде все 

темные и светлые сторсны их жизни достаточно выпукло обрисованы. 

Легенди о легкой профессии человека за рулем придется, очевидно, сдать в архив. 


| 
| 
| 
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\ТО двадцать машин на раскинувшуюся вширь 
и вдоль Москву и ея пригороды — это, по- 
нятно, капля в море. Все же, маленькие 
такси так бойко обегают кривые изгибы 
московских улиц, площадей и переулков, что, 
вездесущие и хлопотливые, они стали привычны 
москвичу не менее, чем трамваи, утвердились не- 
обходимой деталью столичного пейзажа. 

Утро. День шофера такси — человека в кожа- 
ной тужурке, с замшевыми перчатками на руках, 
с золотящимся значком на фуражке — начинается 
в 7 часов утра. Со всех концов города с первыми 
трамваями к огромному гаражу на Гороховской 
улице стекаются шоферы. Шофер получает на- 
ряд-путевку и подсобные инструменты: домкрат, 
воздушный носос, лопатки для надевания шин и 
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заводную ручку, шведский ключ, отвертку, пло- 
скогубцы,— все это походное оружие, без кото- 
рого шофер—как красноармеец без винтовки. Бы- 
стро осматривает шофер машину — чисто ли она 
вымыта, достаточно ли крепко накачаны шины, не 
сели ли рессоры. Медленно открываются ворота 
гаража; шофер сидится в машину, дает, пробуя 
рожок, несколько сигналов, и уже на лворе, поит 
такси бензином. 

° Первый раз‘’езд — по вокзалам. В это время 
еще нечего делать на площадях, рано — еще не 
развернулся служебно-торговый день. Вокзалы, 
с производственной точки зрения шофера, де- 
лятся на „бойкие“— это вовзалы Каланчевской 
площади да еще Александровский с Курским, и 
на более „тихие“ находящиеся у шофера в не- 


ы- 


котором пренебрежении: Брянский, Виндавский, 
Павелецкий, Савеловский — на них трудно бы- 
вает заполучить пассажира. Вокзалы Москвы 
в эти часы выбрасывают тысячи приезжих. Про- 
винциалы садятся в такси, чтобы сразу взять 
столичный тон. Их легко можно узнать: лупогла- 
зя, они прилипают к стеклам, жадно глотая 
мелькающую мимо столичную жизнь. Москвичи, 
командировочные или курортники, загорелые, как 
индусы, берут такси — ибо такси дешево, уютно, 
темпераментно; пассажир такси развалившись 
смотрит на шлепающую мимо извозчичью клячу 
снисходительно и величественно. 

День. С десяти до четырех разгорается дело- 
вая жизнь Москвы. Теперь таксийный центр — 
площадь Свердлова; здесь иногда скопляется до 
90 машин. Подходят торопливо ответработники; 
на такси они успевают в десятки учреждений и, 
кончая поездку, требуют квитанцию — оправда- 
тельный документ. 

Этот отрезок времени — самый напряженный 
для шофера. Улицы перегружены движением, 
это часы столкновении, несчастных случаев, 
повреждений машины и... свистков милиционе- 
ра. Пельзя сказать, чтобы отношения между 
милицией и шоферами были очень дружествен- 
ными; милиция штрафует шофера и за слишком 
снльный свет в фарах, и за слишком слабый, за 
показавшуюся милиционеру быструю езду, за то, 
что поставил машину к под'езду не по ходу дви- 
жения — за всякую всячину. 

С четырех до шести, если лето — раз'езд на 
дачи, а в праздничные дни — маршруты кбегам, 
загородные прогулки, поездки на стадионы. Боль- 
шею частью в эти часы шофер заглядывает 
в столовку или к себе домой, закусывая на 





скорую руку. В то же время обычно такси, как 
лошадь, просит пить; бензин весь на исходе. 
Шоферу приходится ехать в гараж за новым за- 
пасом горючего (кроме гаража, на всю Москву 
всего три бензино-колонки). Гараж далеко, а за 
каждый лишний километр холостого пробега 
с шофера вычитывается 15 копеек. Вот поэтому- 
то шофер в таком положении часто отказывается 
ехать в сторону, противоположную гаражу. Он 
предпочитает выждать пассажира на Курский 
вокзал или Каланчевку— в местности, близкие 
к Гороховской. 

Иногда пассажиру кажется, что шофер изби- 
рает более длинный маршрут поездки, но часто 
шофер просто выбирает дорогу получше, или же 
пассажир неправильно рассчитывает кривые 
московских расстояний. Все это— лишняя на- 
грузка на нервы шофера, и без того достаточно 
натянутые дневной работой. 

С шести до восьми — театральная пора: такси, 
одно за другим, сменяясь у под‘ездов театров, 
подвозят спешащих театралов. 

Вечер. С восьми и до самой глубокой ночи, до 
двух-трех-четырех часов — больше всего гуляю- 
щая публика. Пышнее всех кутит Страстная: 
недалеко гладкое Ленинградское шоссе, — там 
можно развить недозволенную в городе скорость. 
Такси не задерживаются на площади, их требуют 
ежеминутно — они нарасхват. Публика иногда 
внушает сомнения, из предосторожности шо- 
феры устроили незаметно зеркальце, показы- 
вающее, что делается за спиной — в кабинке. 

В эти „гульливые“ часы особенно очевидна 
недохватка такси. Поэтому во-всю работает част- 
ный прокат, зарабатывающий огромные деньги 
и обирающий потребителя. Такси для частника— 


Такси нужно»напоить 


33 


$}. Е и О м р 
Е р: чары == Ва 


и НЕВЫ ды. и ны. 
_ в сы ь . = . < мены == > ны ний р а еы 


мыши ва 


Е 





. И т В 












рота мые ЗОАГ” 









Вверху: такси выезжают 
на работу 

Внизу: пассажир рассчи- 
тывается за проезд и 


34 


убийственный конкурент. На этой почве у част- 
ников создалось враждебное отношение к шо- 
ферам такси. Враждебность эта обычно сводится 
к крепкой ругани, но в прошлом году, например, 
дело доходило и до прокалывания шин на такси. 

Ночь. Шестнацати, а то .и двадцатичасовой 
утомительнейший рабочий день шофера подхо- 
дит к концу. Такси проделало полтораста с лиш- 
ним километров (минимальная норма 89 км. плат- 
ных и на них 25%/ холостых); машина и ее во- 
дитель нуждаются в отдыхе; такси в коротком 
ночном, а человек более длительном (шофер ра- 
ботает 12 раз в месяц по 16 часов), Шофер сдает 
машину приемщику; тут же, пользуясь перенос- 
цой лампочкой приемщика, он списывает пока- 
зания счетчика. Шоферу приходится торопиться— 
сзади уже несколько машин стоят в очередн, 
поторапливая сигналами; шоферу некогда оты- 
скивать путевку, он вытаскивает коробку папн- 
рос и на крышке ее поспешно отмечает цифры 
счетчика, этого запломбированного и безукориз- 
ненного контролера. Затем шофер расстается 
с машиной, и она поступает в распоряжение га- 
ражного „здравотдела“: всю ночь за нею уха- 
живают с великой заботливостью — уборщицы 
обливают ее всю горячей и хоподиой водой, 
бригада смазчиков осматривает детали, отмечая 
все, нуждающееся в срочном ремонте. Всю ночь 
машины передвигаются по гаражу, и для этих 
внутригаражных раз‘ездов есть особые шоферы,— 
бывшие водители такси по городу, дисквалифи- 
цированные за большое количество выговоров, 
несчастных случаев, неоправдываемых поломок. 
Они работают по низшему разряду, и их упор- 
нейшая мысль—вновь стать шофером по городу. 

Оставив машину, шофер возвращает в кладо- 
вую ииструмент и подсчитывает вырученные 


деньги. Заработок шофера тем выше, чем меньше 
холостых километров, чем экономнее расход бен- 
зина, чем значительнее количество платного 
пробега. Выручка находится в известной зави- 
симости и от времени года, и от состояния по- 
годы. Лето, осень и первая часть зимы до ро- 
ждества — самая горячая пора работы; с нового 
же года до мая или в какой-нибудь очень уж сы- 
рой осенний день наступает такое вялое затишье, 
что хоть „садись в шину", как выражаются шо- 
феры. 

Наконец шофер сдал деньги артельщику, — 
теперь он свободен. Если шофер живет близко, 
он пешком отправляется домой, или ждет грузо- 
вика, в 2 ив 9 часа ночи развозящего шоферов 
по кольцу „Б“. Но есть группа шоферов, живу- 
щая на окраинах, которым приходится ждать 
утреннего трамвая. Для них имеется отдельная 
комната с койками, и эту комнату шоферы между 
собой шутя называют „Ермаковкой“. Шоферов 
много, а коек мало, несколько человек приспо- 
собливется на столе для... пинг-понга. В помеще- 
нии холодно, шоферы с головой укрываются под 
пальто. Тут же буфет, — столы завалены грязной 
посудой, пол не блещет чистотой. Все это не- 
уютно, невнимательно к человеку и его отдыху, 
и невольно отсутствие заботы о шофере со- 
поставляешь с бережливой нежностью, которая 
уделяется машинам в гараже. 

Вероятно, виноваты в этом сами шоферы, и это 
тём более удивляет, что ведь онин—сознательный 
и активный коллектив (на 500 шоферов — 1950 пар- 
тийцев). 

„,Недолгая ночь близится к концу, С первыми 
трамваями стекается к гаражу на Гороховской 
новая смена шоферов. 


Р. Празер 





Коротают ночь в шоферской „Ёрмаковке“ 
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УСТРОЙСТВО АВТОМОБИЛЯ 
Проф. Е. ЧУДАКОВ 


Статья четвертая 


РАСПРЕДЕЛЕНИЕ АВТОМОБИЛЬНОГО ДВИГАТЕЛЯ 


1. Клапанное, гильзовое и золотниковое 
распределения двигателя 


СТАТЬЕ второй „Устройство автомобиля“ 
| нами был рассмотрен рабочий процесс 

автомобильного двигателя. Для правиль- 

ного протекания этого процесса полость 
цилиндра необходимо в определенные моменты 
соединять или с карбюратором двигателя для на- 
полнения цилиндра свежени смесью, или с вы- 
хлопным трубопроводом для очищения цилиндра 
от продуктов сгорания. Механизм, служащий для 
выполнения этой задачи, называется распреде- 
лительным механизмом двигателя, или просто 
распределением двигателя. 

В современных автомобильных двигателях упо- 
требляются три основных типа распределитель- 
ного механизма: клапанный, гильзовый и золот- 
никовый. Наибольшее и почти исключительное 
распространение имеет клапанный механизм, как 
наиболее простой и надежный в работе. 

В статье второй при рассмотрении рабочего 
процесса двигателя нами уже были описаны 
основные части 
клапанного меха- 
низма распределе- 
ния и способ его 
действия. На фиг. 1 
настоящей статьи 
этот механизм 
представлен более 
подробно. Здесь 
кулачковый вал 10, 
приводимый в дви- 
жение от коленча- 
’ того вала, имеет 
кулачки 19, кото- 
рые и управляют 
клапанами 5, На 
фиг.1 правый кла- 
пан является вы- 
хлопным, левый же 
клапан — всасыва- 
ющим. ВКулачок 19 
при своем враща- 
тельном движении 
приподнимает тол- 
катель 4, который 
в свою очередь 
приподнимает кла- 
пан 5 и держит 
его поднятым в те- 
чение определен- 
ного времени, необ- 
ходимого для пра- 
вильного протека- 

ния рабочего про- 
‚ цесса двигателя. 
Толкатель 4 имеет 
снизу ролик 1, ко- 
торый и бежит по 
кулачку 13, умень- 
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„линдре 12 и мо- 


шая таким образом трение между этими деталями. 
Ролик 1 вращается на оси $, имея здесь для 
уменьшения трения втулочку 2. Между толкателем. 
4 и клапаном 5 за время, когда клапан закрыт, 
должен существовать небольшой зазор. Этот за- 
зор необходим для того, чтобы при нагревании 
клапана, при котором происходит его удлинение, 
клапан не оперся на толкатель, так как в этом 
случае не получится плотного прилегания кла- 
пана к его рабочей поверхности — седлу. 

При длительной работе клапана и при износе 
его седла клапан несколько перемещается вдоль 
своей оси; для того, чтобы при этом зазор между 
клапаном и толкателем сохранить постоянным, 
толкатель имеет видимый на фиг. 1 механизм 
для регулировки этого зазора. Винт 4, толкаю- 
щий непосредственно клапан 5, ввернут в тело 
толкателя, и, повертывая его, можно изменять 
зазор; для того, чтобы на ходу двигателя он не 
мог отвернуться, имеется контргайка 6. Толка- 
тель клапана ходит в направляющей, которая и 
воспринимает все боковые силы, появляющиеся 
при набеге ку- 
лачка на ролик. 
Клапан 5 также 
движется в на- 
правляющей 9, 
которая  вста- 
вляется ЦИ- 


жет быть сме- 
нена после по- 
лучения боль- 
шого износа. 
Когда клапан 
сидит на своем 
седле, он при- 
жимается к не- 
му пружиной 14, 
чем и достига- 
ется необходи- 
мая, герметич- 
ность клапана. 
Пружина 14 
верхним своим 
концом опи- 
рается на пло- 


СКОСТЬ ЦИЛИН- 
дра, а НИЖНнНиИМ 


на шайбу 7, ко- 
торая закрепле- 
на на клапане 
при помощи 
разрезной вту- 
лочки 8. В даль- 
неишем отдель- 
ные детали кла- 
панного меха- 
низма будут 
рассмотрены 
более подробно 
и будут приве- 





Фиг. 2 


дены конструкции этих деталей, наиболее употре- 
бительные в современных автомобильных двига- 
телях. 

На фнг. 2 схематически представлено устрой- 
ство гильзового распределения двигателя си- 
стемы „Найт“. Здесь в цилиндре А движутся одна 
в другой две гильзы: наружная В и внутрен- 
няя Б. Внутри последней гильзы движется пор- 
шень. Гильзы Б и В приводятся в движение че- 
рез посредство маленьких шатунов /`и ДД, кото- 

рые своими нижними головка- 
| ми охватывают шейки распре- 
ее делительного валика Ё. Таким 
образом, в данной конструкции 
распределительный валик не 
имеет на себе кулачков, а имеет 
вид коленчатого вала с числом 
шеек вдвое большим, чем число 
шатунных шеек у коленчатого 
вала К двигателя. Вертикаль- 
ное перемещение гильз рав- 
няется примерно 20% хода пор- 
шня. Сверху цилиндр имеет 
от‘емную крышку Й, которая 
своей цилиндрической частью 
входит во внутреннюю гильзу Б. 
Внутренняя и наружная гильзы 
имеют по своеи окружности 
окна, которые и служат для 
впуска свежего газа и выпуска 
продуктов сгорания. 

На фиг. 3 дан общий вид 
этих гильз, которые предста- 
вляют собой тонкостенные 
трубы с утолщением виизу и 
с ушком для захвата гильзы 
шатуном. В верхней своей 
части они имеют окна — вну- 
тренняя гильза на одной вы- 
соте, а наружная гильза “на 
разной высоте: впускные окна выше выпускных. 

При помощи распределительного валика Ё и 
шатунов Ги Д гильзы приводятся в движение, 
и в момент, необходимый для протекания рабо- 
чего процесса двигателя, окна гильз встречаются 
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и соединяют полость цилиндра или с карбюра- 
тором, или с выхлопной трубой. При дальней - 
шем движении гильз окна закрываются и от'еди- 
няют полость цилиндра от соответствующих тру- 
бопроводов. 

На фиг. 4 и 5 представлен общий вид деталей 
двигателя, имеющего гильзовое распределение. 

Иногда употребляются конструкции гильзового 
распределения с одной гильзой. Однако при 
этом надежность действия такого распределения 
получается меньшей, и поэтому оно употре- 
бляется значительно реже, чем распределение с 
двумя гильзами. В одногильзовом распределении 
гильза получает обычно не только 
поступательное движение, но и вра- 
щение около своей осн. 

Один из видов золотникового рас- 
пределения (система „Даррак“) пред- 
ставлен на фиг. 6. Кривошипный ме- 
ханизм двигателя имеет нормальную 
форму; перпендекулярно оси цилиндра 
расположен круглый золотник К, 
имеющий видимую на фиг. 6 прорезь. 
Золотник К приводится во враща- 
тельное движение от коленчатого 
вала таким образом, что при опре- 
леленном положении поршня прорезь 
золотника К занимает определен- 
ное положение и соединяет полость 
цилиндра или с выхлопным отвер- 
стием, или с трубопроводом Б, веду- 
щим к карбюратору. 

На левой схеме фиг. 6 предста- 
влено верхнее положение поршня, 
соответствующее окончанию выхлопа. 
При движении поршня вниз и при 
одновременном вращении золотника 
К по часовой стрелке начнется вса- 
сывание, и свежая смесь через трубо- 
провод Б, прорезь золотника и окна 
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в цилиндре будет заполнять рабочий об‘ем дви- 
гателя. На правой схеме фиг. б представлено 
нижнее положение поршня, соответствующее 
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окончанию всасывания. При движении поршня 
вверх и вращении золотника К по часовой стрелке 
полость цилиндра будет от‘единена от всасываю- 
щего и выхлопных трубопроводов. Впускные окна 
в цилиндр В при этом распределении располо- 
жены несколько ниже верхней мертвой точки 
поршня с той целью, чтобы в момент вспышки 
наиболее горячие газы не омывали золотника и 
тем самым не ухудшали его работы. Однако это 
влечет за собой тот недостаток, что очищение 
цилиндра от продуктов сгорания получается не- 
полное, и количество свежей смеси, поступаю- 
щей в цилиндр, уменьшается. 

отдельных конструкциях двигателей распре- 
делительный золотник располагается сверху. На 
фиг. 7 представлен пример такой конструкции 
(двигатель „Минерва“). Здесь золотник К распо- 
ложен сверху цилиндров, и для предупреждения 
его загорания и износа трущаяся поверхность 
имеет особую пружинящую опору. В этой кон- 
струкции золотник имеет $ прорези, соединяю- 
щие полость цилиндра или со всасывающим, 
или с выхлопными трубопроводами, и поэтому 
он вращается соответственно в 5 раза медлен- 
нее золотника, представленного на фиг. 6. 
Помимо горизонтального распределительного зо- 
лотника иногда применяется вертикальный рас- 
пределительный золотник, по одному на каждый 
или на два цилиндра. На фиг. 8 представлен 
один из типов такого распределения (двигатель 
„Итала“). Здесь золотник К, приводящийся в дви- 
жение через посредство винтовых шестерен, со- 
единяет полость цилиндра или со всасывающим 
‘трубопроводом, как это представлено на фиг. 5, 
или с выхлопным. 

Сравнивая между собой представленные выше 
три типа распределения автомобильного двига- 
теля, надо признать, что клапанное распре- 
деление при достаточной простоте конструкции 
является наиболее надежным. Преимущество гиль- 
зового распределения перед клапанным заклю- 
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чается в том, что в этом случае форма камеры 
сгорания получается значительно лучше, размер 
канала для протока газа получается больше, 
а форма его более простой. | 

Из фиг. 2 видно, что при гильзовом распреде- 
лении камера сгорания приближается к шаровой 
форме, и свеча „Л расположена посредине камеры 
сгорания; это обеспечивает наиболее совершен- 
ное протекание сгорания и хорошую отдачу двни- 
гателя. 

На фиг. 9 представлено схематическое проте- 
кание газа через окна гильз и через клапаны. 
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Фиг. 7 


Из этой фигуры видно, что путь движения газа 
значительно лучше в случае гильзового распре- 
деления. Кроме того, сечение окон при гильзо- 
вом распределении можно выполнить большим, 
чем сечение площади для прохода газа через 
клапаны. 

К недостаткам гильзового распределения сле- 
дует отнести большую стоимость конструкции, 
наличие больших движущихся масс тяжелых 
гильз, что препятствует повышению числа обо- 
ротов двигателя, и, наконец, наличие трех по- 
верхностей трения, влекущее за собой увеличе- 
ние общей работы трения двигателя. С целью 
уменьшения. веса гильз и, тем самым, с целью 
получения возможности повышения числа оборо- 
тов двигателя, гильзы в последнее время начи- 
нают выполняться не чугунными, как это дела- 
лось раньше, а стальными. На фиг. 10 пред- 
ставлено наглядно уменьшение веса стальных 
гильз по сравнению с чугунными. Гильзы, как 


это видно из фигуры, уменьшаются в своем весе Золотниковое распределение, представленное 
больше, чем в три раза; при этом стальные на фиг. 6, 7 и 8, явлеется наиболее простым по 
гильзы имеют толщину стенки около одного, своей конструкции. Для иллюстрации того, на- 
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Фиг. 9 
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сколько уменьшается число отдельных детален 
в случае золотникового распределения по сравне- 
нию с клапанным, на фиг. 11 представлен общий 
вид золотника К для четырехцилиндрового дви- 
гателя системы „Даррак“, и одновременно пред- 
ставлены все детали клапанного распределения, 


м 


р рву 


021 


- за исключением механизма привода. Глав- 
м \ ным недостатком золотникового распределения 


является его малая надежность в работе— лег- 
| кое загорание; в связи с этим и распространение 
этого распределения в современных автомобиль- 
ных двигателях весьма ничтожно. 
/ Клапанное распределение, являясь по кон- 
— струкции более сложным и дорогим, чем золот- 
никовое распределение, но более простым и 
дешевым, нежели гильзовое, в настоящее время 
имеет почти исключительное применение для 
нормальных коммерческих автомобилей. 


и. 
- -—-^ : 
ти: Клодом 


2. Фазы распределения 


(а) Работа двигателя, совершаемая им за один ра- 

Е бочий процесс, получится тем больше, чем больше 

свежей смеси войдет в цилиндр за ход всасыва- 

ния. В связи с этим моменты открытия и закры- 

то время как чугунные гильзы обычно имеют тия клапанов должны быть такими, при которых 

стенку не менее 4 мм. Такое уменьшение веса количество свежей смеси, вошедшей в цилиндр, 
гильз, с одной стороны, а также уве- 
личение сечения окон для прохода 

газа, с другой, дали возможность со- | 

временным быстроходным автомо- — 
бильным двигателям с гильзовым рас- 
пределением достигать числа оборо- 
тов свыше 8 тысяч в минуту (двига- 

тели гоночных автомобилей). 

Двигатели с клапанным распре- 
делением достигают того же и даже 
лучшего результата путем примене- 
ния не двух, а четырех клапанов, 

В этом случае площадь сечения для 
прохода газа может быть получена 
лаже большая, чем площадь сечения 
гильзового распределения. Для 
уменьшения трения гильз в некото- 
рых двигателях применяется систе- 
ма заливки одной из гильз (обычно 
внутренней) антифрикционным спла- 
вом (баббитом) что, однако, одно- | 
временно с уменьшением трения вле- | 
чет за собою некоторое утяжеление 
ГИЛЬЗ. Фиг. 10 
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получится наибольшим. Для этой цели всасываю- 
щий клапан должен открываться и закрываться 
не при положении поршня в мертвых точках, а 
с некоторым отклонением от них. Точно так же 
и выпускной клапан ‘для наилучшего очищения 
двигателя от продуктов сгорания и для возмож- 
ного уменьшения работы выталкивания продуктов 
сгорания из цилиндра двигателя должен закры- 
ваться и открываться в моменты, не соответствую- 
щие в точности мертвым точкам поршня двига- 
теля. Для наиболее наглядного представления 
о том, в какие моменты выгодно открывать 
и закрывать клапаны, на фиг. 12 схематически 
представлено расположение кривошипного меха- 
низма, соответствующее различным моментам 
рабочего процесса. На схеме | поршень и ко- 
ленчатый вал находятся в самом верхнем своем 
положении, или, как принято называть, в верх- 
ней мертвой точке. Так как до самого послед- 
него момента продукты сгорания выталкивались 
из цилиндра, то очевидно, что в этот момент 
давление газа внутри цилиндра будет больше 
атмосферного. Поэтому закрывать выпускной кла- 
пан в этот момент нерационально; выгоднее оста- 
вить его открытым еще некоторое время для того, 
чтобы еще дополнительное количество продуктов 
сгорания могло выйти из цилиндра. Поэтому 
выпускной клапан должен, очевидно, закрыться 
несколько спустя, по прохождении коленчатым 
валом и поршнем их верхних мертвых точек. 

На схеме ПП представлено такое положение, 
когда выхлопной клапан должен закрыться. При 
этом коленчатый вал успеет пройти некоторый 
угол а:!, а поршень опуститься от своей верхнеи 
мертвой точки на некоторую величину М. Размер 
угла а запаздывания закрытия выпускного 
клапана должен быть тем больше, чем быстро- 
ходнее двигатель, так как при этом давление 
выталкивания получится больше и за тот же 
промежуток времени коленчатый вал успеет по- 
вернуться на больший угол. 

Открытие всасывающего клапана можно про- 
изводить или в тот момент, когда закрывается 
выпускной клапан, или с некоторым запаздыва- 
нием. В отдельных конструкциях открытие этого 
клапана производят до того момента, как закрыт 
выпускной клапан, 
т.-е, некоторое ко- Е 
роткое время по- - = 
лучаются открыты- | | 
ми оба клапана. | 
Это явление часто Е 


носит название 
„перехлеста кла- 


панов“, и делается 
это для того, что- 
бы обеспечить воз- 
можно скорое по- 
ступление свежей 
смеси в цилиндр 
двигателя и как бы 
некоторую продув- 
ку цилиндра све- 
жей смесью. 

На схеме Ш 
фиг. 12 предста- 
влено положение 
коленчатого вала 
и поршня, соответ- 








Здесь угол аз есть угол запаздывания открытия 
всасывающего клапана против верхней мертвой 
точки коленчатого вала а Н — перемещение 
поршня из его верхней мертвой точки к этому 
моменту. Когда поршень, совершая ход всасыва- 
ния, дойдет до своей нижней мертвой точки, 
в цилиндре будет иметься некоторое разрежение, 
и свежая смесь под влиянием атмосферного да- 
вления будет поступать в цилиндр. Поэтому за- 
крывать всасывающий клапан в этот момент не- 
выгодно; целесообразнее закрыть его несколько 
позже для того, чтобы дополнительное количе- 
ство свежей смеси успело войти в цилиндр. 

На схеме 1|1У фиг. 12 показано положение 
поршня и коленчатого вала, соответствующее 
этому моменту. Здесь угол аз есть угол запазды- 
вания закрытия всасывающего клапана по отно- 
шению к нижней мертвой точке коленчатого 
вала, а П-смещение поршня вверх от нижней 
мертвой точки. Чем выше обороты двигателя, 
тем больше получается разрежение всасывания 
и тем большее значение нужно давать углу а: 


‘запаздывания закрытия всасывающего клапана аз. 


На схеме У фиг. 12 показано расположение 
поршня коленчатого вала в момент открытия 
выпускного клапана в конце хода расширения 
или рабочего хода двигателя. Выпускной клапан, 
согласно этой схемы, открывается в тот момент, 
когда поршень и коленчатый вал значительно 
не дошли еще до своей нижней мертвой точки. 
Это делается для того, чтобы к началу хода 
выталкивания газ под влиянием собственного 
давления (к этому моменту давление в цилиндре 
достигает 4, 8\/. атм.) успел выйти из цилиндра, 
и благодаря этому не потребовалось бы значи- 
тельной дополнительной работы для его вытал- 
кивания. 

Указанные выше углы запаздывания н опере- 
жения открытия и закрытия клапанов носят на- 
звание фаз распределения. Для каждого 
двигателя соответственно принятых для него 
оборотов и размеров клапанов устанавливаются 
заведомо определенные фазы распределения, 
при которых получается нанлучшая работа дви- 
гателя. 

Принято часто изображать фазы распределения 


в виде окружно- 
сти с заданными 
углами открытия 


клапанов. На фиг. 
15 представлены 
такие схемы: пер- 
вая окружность со- 
ответствует перво- 
му обороту двига- 
теля, а именно— 
ходам всасывания 
и сжатия; вторая 
окружность соот- 
ветствует второму 
обороту двигателя, 
или ходам рабоче- 
му и выталкива- 
ния; буквами В. М. 
_ Ти Н. М. Т обо: 
“=” значены верхние и 
нижние мертвые 
точки коленчатого 
вала, а углами а1, 


ствующее моменту а, @ и а. пред- 
открытия всасыва- ставлены фазы 
ющего клапана. Фиг. 11 распределения. 


Для современных ввтомобильных двигателей 
фазы распределения имеют следующие пример- 
ные значения. 


Легковой автомобиль. Грузовой автомобиль. 


а; = 959—105 а! = 092—100 
а — 009—150 аз — 09—10° 
аз = 409—505 аз = 255—400 
94 — 409—555 Эд — 509—400 


деляющих долю поворота коленчатого вала, но 
также и в перемещении поршня, т.-е. могут быть 
заданы смещения поршня М, Н, ЦП и Р., соответ- 
ствующие моментам открытия и закрытия клапа- 
нов. Между этими перемещениями поршня и 
перемещениями коленчатого вала имеется опре- 
деленная зависимость, которая и представлена 
ниже в таблице: 





Фиг. 12 





Фиг. 


Из всех указанных фаз распределения нан- 
большее значение для работы двигателя имеет 
угол закрытия всасывающего клапана—а., так 
как этот угол главным образом и влияет на 
количество свежей смеси, входящей в цилиндр 
двигателя за ход всасывания. Поэтому при новой 
установке распределения или при его проверке 
лучше всего определять именно этот угол. 


Согласно фиг. 12 фазы распределения могут 
быть заданы и не в угловых значениях, опре- 
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Здесь каждому значению угла поворота колен- 


чатого вала соответствует перемещение поршня 
в процентах от полного хода последнего. 


Проф. Ё. Чудаков 
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ВоВ №0. 0-20 Ж 


Автоочки 
›НАМЕНИТАЯ фабрика Цейса в Иене выпу- 


стила недавно новый сорт темных стекол 
для очков при различных видах спорта — для 
тенниса, гольфа и др. 

Эти стекла особенно полезны при поездках 
ночью на автомобиле, при встречах с ослепляю- 
щим светом навстречу 
мчащихся автомоби- 
лей, Повая защита для 
глаз состоит из стек- 
ла, на верхней поло- 
вине которого спла- 
влен серобурый цвет- 
ной клин, а нижняя 
половина остается 
светлой и неокрашен- 
ной. Уменьшение све- 
та начинается снизу 
с незначительного размера и кверху постепенно 
увеличивается. 

Такое устройство устраняет ослепление, когда 
смотришь через них вверх, но допускает беспре- 
пятственный взор вниз на землю. Шофер, встре- 
чая на своем пути ослепительный свет прожек- 
тора, опускает немного голову вниз и смотрит 
через верхнюю часть очков. Как только встреч- 
ный автомобиль проехал, шофер может снова 
смотреть через нижнюю часть стекол. 





ВБосьмиколесные грузовики 


’ЭТОМ ЖЕ номере наш журнал знакомит 

_ читателей с восьмиколесными автобусами, 
которые строятся в Америке. Там же теперь 
стали строить и восьмиколесные грузовые ма- 
шины. 

На нашем рис. изображено шасси такого гру- 
зовика. Как и в восьмиколесном автобусе, шасси 
опирается на две двух‘осные тележки. Движение 
передается от мотора задней тележке; для изме- 
нения направления — поворачивается передняя 


тележка. Все восемь колес снабжены тормозами. 
Грузовик развивает скорость до 5 км. в час. 
Благодаря своей конструкции, а также хорошим 
рессорам и амортизаторам, восьмиколесный гру- 
зовик с полной нагрузкой свободно двигается по 
любой дороге. 





Автоматический сигнализатор 
температур воды в радиаторе 


НОРМАЛЬНО действующем автомобильном 
моторе вода в радиаторе никогда не должна 
закипать. 

Ненормальное нагревание воды в радиаторе 
указывает на неправильную работу мотора; это 
должно быть обнаружено, во избежание по- 
вреждения, иногда даже непоправимого. 

Слишком низкая температура воды в радиаторе 
зимой также увеличивает бесполезный расход 
бензина. 

Наконец, когда автомобиль стоит во время 
холодов в гараже, приходится днем и ночью 
заботиться о том, чтобы температура воды в ра- 
диаторе 
не дохо- 


дила до = НЕ 
тем пера- И 2 
туры за- 18 т 
мерзания. т: Н у 
Поэто му >. з : 
шоферу |. и 
приходит- р ре 
ся бес Р т: 
прерывно СН г. 
Е М Я 
риа: и. |: 
Недавно в. : 
удалось ТЕ $ 
сконстру- т т’ 
н ровать $: 
приспо- г 
собление, 
которое 
помеща- 
ется на 
крышке 
радиато- 


раи авто- 
матиче- 
ски дает 
знать, ко- 
гда вола 
в радиа- 
торе выше или ниже нормальной 





температуры. 

Трубка автомобильного радиатора, через кото- 
рую выходит пар от ненормально нагретой воды, 
соединена с змеевиком В автоматического сигна- 
лизатора, Внутри змеевика расположена О-образ- 


ная тончайшея трубка, содержащая чистую 
ртуть. Высота уровня ртути изменяется в зависи- 
мости от температуры змеевика. 

Контакт, образующийся между ртутью и стер- 
женьком, погруженным в капиллярную трубку, 
замыкает собою цепь, куда включен звоночек 
или другой электрический сигнализатор. 

После того как прибор выверен на различные 
температуры, стерженек укрепляется на опреде- 


ленной высоте, н автоматический сигнализатор 
начинает действовать при точно определенной 
температуре. 


Установление контакта для температур слишком 
низких основано на том же принципе изменения 
длины стерженька в зависимости от температуры. 


НЫЙ ЭКРАН 


Эластичные ограждения на виражах 


КАЖДЫЙ 
` шофер по 
опыту знает, 
насколько 
опасны спуски 
на крутых ви- 
ражах. Такие 
спуски и пово- 
роты опасны 
в смысле воз 
можности сва- 
литься в про- 
пасть, или— 
если спуск 
огражден —мо- 
гущим про- 
изойти (0с0- 
бенно ночью) ударом о самое ограждение. 
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Как предохранить автомобиль 
от покражи 


Нт9Бы предупредить возможность угона авто- 
мобиля, оставленного без присмотра на 
улице, американские автомобилисты прибегают 
к следующему простому и остроумному приспо- 
соблению. К доске перед шоферским сидением 
автомобиля, против рычага перемены скоростей, 
прикрепляется на шарнире железная петля (4) 
такой длины, чтобы она как раз доставала до 
рычага перемены скоростей. При стоянке авто- 
мобиля эту петлю отгибают, как показано нари- 
сунке пунктиром, и, продев в нее замок (6), при- 
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ковывают к ней рычаг перемены скоростей (5). 
Не взломав замка, угнать такой автомобиль не- 
возможно. 





Поэтому в 
гористых ме- 
стностях аме- 
риканцы 
устраивают на 
поворотах про- 
волочно-канат- 
ные огражде- 
ния, типа, изо- 
браженного на 
нашем рисун- 
ке. В случае 
удара об огра- 
ждение авто- 
мобиль испы- 
тывает лишь 
эластичный 


толчок оградителей, укрепленных на пружинах. 





пиининиесио ^^ БЕ 


Для большей надежности петлю крепят к ме- 
таллическому щитку с приборами болтами изЗ- 
нутри, как это показано на рисунке (5). 


Насос для мгновенного 
смазывания 


-]ОВАЯ модель масляного насоса позволяет 
’ очень легко смазывать под высоким давле- 
нием при помощи шарнира, снабженного особым 
приспособлением для смазки. 

Этот аппарат-компрессор состоит из трубки А, 
снабженной в конце шарообразным вкладышем Б 
с шариком +, образующим клапан резервуара С 
для жира, закрытого крышкой № из трубки- 
поршня 1) с отрывной пружиной Ё и трубки @. 

Действие аппарата 
легко понять из ри- 
сунка. Как только при- 
водят в действие на- 
сос нажимом руки на 
крышку №, жир. нахо- 
дящийся в трубке А, 
выбрасывается порш- 
нем 1) в место для 
смазывания под очень 
сильным давлением. 
Как только прекра- 
щают нажим, клапан/ 
закрывается, и отрыв- 
ная пружина К, от- 
клоняя поршень /) от 
трубки 4, образует пу- 
стоту внутри послед- 
него. При каждом дви- 
жении насоса давле- 
ние поршня выбрасы- 
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вает достаточно жира ии 
для смазкн. 
Чтобы аппарат ра- ‘ел РЕ 


ботал хорошо, необхо- 
димо избегать входа 
воздуха в трубку А, и для этого отрывная пру- 
жина и поршень включены в трубку, закрытую 
ЕЁ герметическим способом. 
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5 песках херсонщнны. Пройдет еще несколько лет, и хорошая козда-то дороза между 
Голой Пристанью и Скандовском будет похоронена злубоко под песком 





большим поселком Голая Пристань, начи- 
нается песчаный район Херсоншины. 
Для поездки туда извозчики обычно за- 
прягают тройку. 

Проехав по каменному шоссе вдоль поселка, 
подвода сразу погружается в песок. Лошади ме. 
няют шаг и, вместо мелкой рыси, плетутся почти 
шагом, утопая в мягком песке. 

Ветер в этом районе — обычное явление. Он 
доходит порой до 17 метров в секунду, и песоч- 
ная пыль, как пудра, несется в воздухе, прони- 
кая в глаза, уши, рот, нос и во все поры тела. 

Извозчики завязывают все лицо платком, оста- 
вляя лишь узкую щель для глаз. 

Жгучая истома разливается по телу. Размяг- 
чаются мускулы. В горле сохнет. Чувствуешь 
себя как в Сахаре, и проклинаешь все на свете, 
а в первую очередь —: русское бездорожье. 

Услышав мою ругань, извозчик обернулся ко 
мне и говорит, едва процеживая слова; 

— Вы говорите — бездорожье? Как же, у нас 
вон соша есть, да чорт ему рад. Сощою никак 
не проедешь. 

Смачно выругавшись, он освобождает рот от 
платка и, не обращая уже внимания на песочную 
пыль, начинает печальный рассказ о шоссе, раз- 
бавляя его сочной многоэтажной бранью. 

Прекрасное шоссе от Голой Пристани до са- 
мого Скадовска тянется на 75 км. Хорошо 
мощеное. С обеих сторон шоссе — вековые де- 
ревья, задерживающие движение песков со’сто- 
роны Днепра. гй 

Приятно проехаться под тенью распустившихся 
густо посаженных деревьев. 

Но все это—в прошлом. Теперь шоссе разбито 
до безобразия. Деревья почти вдоль всего шоссе 


М Херсона, пересекая Днепр, за не- 
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Фото П. Ганина 


ОССЕ БЛЕСКА 


вырублены. Случайно они уцелели только в од- 
ном месте, вблизи коммуны Ильича, в прошлом — 
богатого хутора. 


Движущиеся пески местами перевалили уже 
через шоссе. 

Пройдет еще несколько лет, и шоссе будет по- 
хоронено глубоко под песком. 

— В прошлом году, — говорит возница, — на- 
чали было ремонтировать шоссе. Была проло- 
жена узкоколейная железная дорога для доставки 
дикого камня. Большущими буквами красовалось, 
да и теперь еще красуется при выезде из Голой 
Пристани обращение к крестьянам с просьбой по- 
мочь исправлению шоссе. 

Возвращаясь пустыми с Голопристанского ба- 
зара, крестьяне грузили камни на подводы, везли 
его за много верст. вдоль шоесе, но так он ле- 
жит и до сих пор неиспользованным. 

Узкоколейная железная дорога разрушается. 
Рельсы ржавеют, гибнут. 

Составлялись; говорят, сметы, выкладки, раз'- 
езжали специалисты, осматривали шоссе, но ока- 
зались они вредителями не хуже, но и не лучше 
шахтинских. Всю сумму— 70 тысяч рубл, (по словам 
крестьян), ассигнованную на ремонт всего шоссе, 
ухлопали на ремонт первых четырех километров 
от Голой Пристани. А в этом-то месте шоссе 
в ремонте почти не нуждалось. 

— Вот и выходит. — и соша есть, а его, мать 
честная, как бы и нету, — заканчивает свой рас- 
сказ возница. 

— Це дило треба разжуваты, — говорят мест- 
ные крестьяне, разочарование которых велико, 
а гнев против тех, кто деньги размотал, не испра- 
вив шоссе — безграничен. 


ПИ. Ганин 





Мотоциклетные зонки при искусственном освешении в Англии 


БУДУЩЕЕ НАШЕГО МЕЛКОГО 





МЕХАНИЧЕСКОГО 


ТРАНСПОРТА 





Инж. И. УСПЕНСКИЙ 


ОПРОС о типах грузовых и легковых авто- 
мобилей и потребности в них уже доста- 
точно освещен в статье проф. Е. А. Чуда- 
кова (№ 1 „За Рулем“). Мы остановимся 

на вопросе о типах мелкого авто-транспорта и по- 
требности в нем нашего Союза на ближайшие 5 лет. 

Начнем с велосипедов. Высший совет физиче- 
ской культуры исчисляет пстребность СССР на 
ближайшие пять лет в велосипедах нормальной 
дорожной марки в след. цифрах: на сезон 1928 г.— 
80 тыс. шт., на 1929 г.—100 тыс. шт., на 1950 г.— 
120 тыс. шт., на 1931 г.—740 тыс. шт. и на 1952 г.— 
160 тыс. шт. Из них — около 15/0 дамских вело- 
сипедов. 

Велосипед представляет первую ступень меха- 
нического транспорта, давая возможность пере- 
возить груз до 100 кг (считая и вес ездока) 
со средней скоростью до 15 км. в час, с эконо- 
мией в затрате сил ездока в среднем от 75 до 85 
по сравнению с пешей ходьбой. 

Мотоцикл является уже единицей механического 
транспорта в полном смысле слова. Мотоцикл 
обладает рядом ценных качеств; индивидуально- 
стью конструкций, дающей возможность легкого 
подбора и приспособления машин к индивидуаль- 
ным и наивыгоднейшим условиям ее эксплоата- 
ции; общедоступностью первоначальной стоимости 
и экономичностью в последующей эсплоатации 
(размеры ее при эксплоатации мотоцикла без по- 
сторонней помощи колеблются от 9,46 коп. для 


мотоцикла-одиночки легкового до 9,04 коп. для 
мотоцикла с коляской на километр пути); высо- 
ким коэфициентом полезной нагрузки (называемым 
иногда в автомобильной практике коэфициентом 
рациональности конструкции). Этот козфициент 
дает в 1/0) отношение полезного груза. перево- 
зимого мотоциклом (считая и вес водителя), по 
отношению к весу машины и в среднем заклю- 
чен в пределах от 89 до 120%/5; в абсолютных 
цифрах этот груз составляет от 80 до 200 кг. 
на машину; далее, мотоцикл обладает одноко- 
лейностью, т.-е. способностью итти по одной 
колее или тропинке, имея возможность в случае 
необходимости перейти на вторую колею при по- 
мощи различных добавочных приспособлений; 
высокою проходимостью (в общем равною прохо- 
димости автомобилей легкого типа). Общий высо- 
кий коэфициент использования мотоцикла делает 
широкою сферу его применения как для гра- 
жданских, так и военных целеи. 

Многообразие и индивидуальность конструкций 
мотоциклов позволяют классифицировать их, т.-е. 
расположить в особую таблнцу в зависимости от 
основных качеств. Классификация подразделяет 
мотоциклы на типы и группы в зависимости, 
главным образом, от рабочего обема цилиндров 
(литража) мотора, который в свою очередь нахо- 
дится в определенном прямом соотношении с раз- 
виваемой мотоциклетным мотором максимальной 
мощностью. 
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По классификации мотоциклы подразделяются 
на три основных типа; легкий, средний и тяже- 
лый. Для условий эксплоатации мотоциклов в 
СССР литраж легкого типа равен 950 куб. см. 
рабочего об‘’ема цилиндров, среднего — 500—600 
куб. см. и тяжелого — 1000 куб. см. 

За последние 6—7 лет можно наблюдать ярко 
выраженное распространение в первую очередь 
мотоциклов легкого типа, затем — среднего и 
наконец тяжелого. 

Организованное Московским автомобильным 
клубом совещание с заинтересованными ведом- 
ствами намелило следующие цифры желатель- 
ного будущего соотношения мотоциклов по типам 
0/00% в течение ближайших 5 лет цля нашего 
Союза: мотоциклов легкого типа — 50/5, сред- 
него — 509/, и тяжелого — 200%. 

Потребность СССР в мотоциклах на ближай- 
шие пять лет может быть определена, исходя из 
трех основных положений: поддержание мотоцик- 
летного транспорта на данном уровне; развитие 
мото-транспорта согласно пятилетнего плана, 
разработанного в госорганах, и развитие мото- 
транспорта до размеров Германии и Америки 
(Германия наиболее близка к СССР по экономи- 
ческому положению, а Америка — по террито- 
риальным и географическим условиям). 

Если исходить из первого положения, счи- 
тая общее количество мотоциклов на ходу в Союзе 
в среднем 5 тыс. машин и принимая средний 
срок полной амортизации машины в 90 тыс. 
км, и годовой пробег в среднем 10 тыс. км. 
то для поддержания мотоциклетного транспор- 
та в СССР в настоящем его виде необходимо 
ежегодное пополнение парка 1.600 новых мо- 
ТОЦИКЛОВ. 

Нашими госорганами выявлена потребность 
Союза в мотоциклах в течение 5 ближайших лег 
в 22 тыс. машин; поэтому приведенную цифру 
надо поднять минимум до 4.400 мотоциклов, Если 
же потребность СССР в мотоциклах приблизить 
к количеству мотоциклов Америки (140 тыс. маш.) 
или Германии (200 тыс. маш.), то в первый же 
год потребность определится в 40 тыс. мотоцик- 
лов и на 5-й год должна быть доведена до 
60 тыс. с тем расчетом, чтобы к концу 5-го года 
мы имели до 140 тыс. мотоциклов, годных к экс- 
плоатации. Соответствующий подсчет потребно- 
сти СССР в мотоциклах на 5 лет дает 8 тыс. ма- 
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шин для поддержания транспорта в настоящем 
виде, 22 тыс. - по пятилетке госорганов, и 
250 тыс. — исходя из нормальной потребности. 

Одним из основных условий эксплоатации мо- 
тоцикла является требование, чтобы мотоцикл с 
коляской работал не более 50% всей своей служ- 
бы до полной амортизации. Остальные 50% мо- 
тоцикл должен работать одиночкой, Если же по 
условиям эксплоатации мотоцикл должен посто- 
янно работать с коляской, да еще при полезной 
нагрузке, превышающей 200 кг., то наиболее ра- 
циональным является применение у нас не мото- 
цикла с коляской, а сайклкара 1). 

Типов сайклкаров, в общем, достаточно иметь 
два: легкий тип сайклкара с литражем мотора 
0,8 —1,0 литр, заменяющего мотоцикл с коляской, 
и сайклкар нормального типа с литражем мо- 
тора 1,2—1,5 литра (примерно такого типа, как 
сайклкары Татра, Нами [и др..). 

Считая, что при нормальном развитии в СССР 
всех видов автотранспорта мы должны в сред- 
нем иметь сайклкаров не меньше, чем мотоциклов: 
тяжелого типа с колясками, с одной стороны, и 
примерно 20%/ количества легковых автомобилей 
нормального типа, с другой,— получаем среднюю 
цифру ежегодной потребности в сайклкарах от 
10 тыс. до 30 тыс. (последняя цифра находится 
в соответствии с планом доведения у нас выпу- 
ска легковых автомобилей до 100 тыс. шт. в год). 

Развитие единиц мелкого механического транс- 
порта особенно целесообразно в тех странах, где 
сильно развито и индивидуализировано мелкое 
и среднее хозяйство. Это имеет место в СССР, 
и надлежащее развитие у нас мелкого механиче- 
ского транспорта следует признать совершенно 
необходимым и неотложным. | 

В условиях общего развития в СССР всех ви- 
дов механического транспорта, —велосипед, мото- 
цикл или сайклкар должны стать такой же неот“- 
емлемой частью каждого, в особенности мелкого, 
хозяйства, какой неот‘емлемой частью каждого 
учреждения или предприятия Союза являются 
пишущая и счетная машинки, а в доме или хозяй- 
стве — швейная машина или плуг. 


Инх. И. Успенский 


1) О сайклкарах см. в №2 „За Рулем“, стр. 20. Прим. ред. 
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Ленинград 


В Ленинградском институте инженеров пу- 
теи сообщения предполагается открытие от- 
деления местного транспорта для 
подготовки специалистов по шоссейным и грун- 
товым дорогам и автомобильному сообщению. 
В институт будут приняты дополнительно 40 сту- 
дентов на других втузов на Э-й и 4-й курсы. 


Омск 





В октябре состоялся финиш первого 
в Сибири мотопробега: Омск — Ново- 
сибирск — Омск— на 1.500 километров. 
Задачи пробега — популяризация Автодора, уси- 
ление интереса к авто-мото-спорту, а также испы- 
тание сибирских дорог. Население деревень про- 
явило к пробегу и Автодору громадный интерес. 
В пробеге участвовали старые машины, отремон- 
тированные для пробега, которые прошли все 
расстояние без поломок. 


Свердловск 


В последнее время наблюдается значительный 
рост автодорского движения на Урале. По пред- 
варительному подсчету, число членов общества 
в области превышает 15.000 человек. 

Педавно в округах: Свердловском, Кунгурском, 

Сарапульском, Челябинском, Златоустовском, Щад- 
_ринском и Тагильском— организованы отделения 
Автодора, а в других работают организационные 
комиссии. 


Карелия гц 
Гы 
Закончена сооружением первая на советском 
севере шоссейная дорога длиной в 185 киломе- 
тров, соединяющая Кемь с Ухтой. Прокладка до- 
роги обошлась в 1.200.000 рубл. Дорога проложена 
почти целиком на месте бывших болот. В блн- 
жайшее время будет налажено регулярное авто- 
сообщение между Ухтой и Кемью. Новая дорога 
приблизит к железнодорожной магистрали самые 
отдаленные пункты Карелии. 


СТРАХОВАНИЕ МОТОРНЫХ ЭКИПАЖЕИ 


ВА ГОДА назад правлением государствен- 
ного страхования введено страхование 
моторных экипажей, автомобилей легковых 
н грузовых, автобусов, мотоциклов, тракто- 

ров и тягачей. Страхуя моторные экипажи, Гос- 
страх отвечает за повреждение и гибель их во 
время движения и на стоянках, от стихийных 
бедствий, провала мостов, столкновения с дру- 
гими экипажами и вообще с какими-либо движу- 
щимися или неподвижными предметами, от опро- 
кидывания или падения моторного экипажа, пожа- 
ра, взрыва мотора или баков с горючим, и корот- 
кого замыкания тока, и грубо-неосторожных или 
злоумышленных действий третьих лиц. Госстрах 
отвечает также и за расходы, понесенные стра- 
хователем в связи с аварией застрахованного 
моторного экипажа для спасения, уменьшения 
повреждений и охраны уцелевших от аварии 
частей. 





ЗА ДОРОГУ и МАШИНУ! 


| 


ваново-Вознесенск 








К октябрю число членов Автодора по Иваново- 
Вознесенску достигло 1.500 человек. 

В конце сентября состоялось открытие первого 
автобусного рейса Кинешма — село Семеновское- 
Лапотное. Автобус обслуживает почтовое отделе- 
ние ежедневной доставкой корреспонденции и 
газет. Несмотря на сравнительно высокую плату 
за проезд (2 руб. 80 коп.), 10 мест в автобусе 
всегда заняты и не все желающие могут ехать. 


Ульяновск 





Общее протяжение дорог по округу выражает- 
ся в 8971 км. а мощеных и шоссированных 
участков всего 21891 км. — 2.4% от общего 
протяжения всех дорог. Таким образом, 97,60%, 
протяжения всех дорог находится в неустроен- 
ном виде, и в осеннее время года дороги во мно- 
гих местах совершенно недоступны для проезда. 


чуганск 





В Луганском округе начался месячник ре- 
монта дорог. К кампании привлекаются крестьян- 
ское население и рабочие. 


Тверь 


В середине октября открываются организован- 
ные губернским отделением Автодора вечерние 
шестимесячные курсы шоферов, рассчитанные на 
80 слушателей при двух параллельных отделе- 
НИЯХ. 

На курсы принимаются исключительно члены 
общества „Автодор“. Для каждого коллектива от- 
водится определенное количество мест. 


Брянск 





В Севской волости организовался коллек- 
тив „Автодор“, в который вступило 112 человек. 
Собрано 224 рубля членских взносов. 

Состоялось общее собрание членов, на кото- 
ром было выбрано правление из 5 человек. На- 
мечено организовать при сельсоветах волости 
несколько ячеек. 





Застраховав свой экипаж, владелец обеспе- 
чивает себя от всех убытков, которые падают на 
него в случаях, когда поврежден или уничтожен 
принадлежащий ему моторный экипаж или когда 
моторным экипажем причинены смерть, телесные 
повреждения или имущественный ущерб посто- 
ронним лицам, 

Сейчас ставки премий за страхование мотор- 
ных экипажей значительно снижены. При стра- 
ховании на годичный срок для легковых авто- 
мобилей выдается 29 от страховой суммы, для 
грузовых автомашин — 2,59/5, для автобусов — 3/4, 
для мотоциклов и тракторов — 29, и для таксо- 
моторов и наемных автомобилей — 4/5. Эти 
ставки премий пригстраховании машин, принад- 
лежащих государственным, кооперативным и 06- 
щественным организациям, а также смешанным 
акционерным обществам с преобладанием госу- 
дарственного капитала, понижаются на 10% и, 
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кроме того, могут быть еще понижены на 109), 
в тех случаях, когда моторные экнпажи поме- 
щаются в огнестойких и благоустроенных гара- 
жах. 

Ставка премии за риск гражданской ответ- 
ственности зависит от размера суммы страхования. 
При страховании имущества ставка зависит от 


типа автомобиля (легковой, грузовой и т. д.), от 
его мощности и колеблется от 40 до 280 руб. за 
годичный срок страхования. Автобусы при стра- 
ховании гражданской ответственности тарифици- 
руются выше — от 400 до 840 руб. Страхования 
моторных экипажей могут производиться сроком 
и до одного месяца. М. С. 


И От РУкКНиЛ 


о порядке безвозмездной передачи воинским коллективам Общества „АБТОДОР“ несерий- 
ного, устаревшего и негодного авто-имущества в порядке приказа РВС СССГ и НКФ СССР 
от 26 июля 1928 г. за № 24. 


| _ Утверждаю. 

Врид Начальника Снабжения * 
"РККА—Гарф. 

ь 18 сентября 1928 г.] 


$ 1. Коллективы Общества „АВТОДОР“ при воинских ча- 
стях, управлениях и учреждениях РККА представляют ваявки 
на потребные им для учебных и показательных целей аито- 
мото-машины и авто-мото-имущество в Военно- Технические 
Отделы Управлений Снабжений соответствующих о’ругов и 
Управления Главных Военно-Морских портов, = 

$ 2. Тэковые заявки воинских коллективов Общества 
„АВТОДОР“ подлежат рассмотрению в Военно - Технических 
Отделах Управлевий Снабжения Военных Округов и Управле- 
ния Главных Военно-Морских портов в отношении соответствия 
об‘ема заявленного авто-мото-транспорта и авто-мото-имуще- 
ства величине воинского коллектива, его эктивности и поста- 
вленным им конкретным задачам по изучению авто-мото-дела. 
ы. Назначение по рассмотренным ваявкэм авто-мото-машин 
в авто-мото-имущества к отпуску и порядок очередности удо- 
влетворения заявок утверждается соответствующими Началь- 
пиками Снабжений Военных Округов (по Военно-Техническому 
Отделу} и Командирами Главных Военно-Морских портов. 

‚ 3. По мере выявления несерийных, устаревших и негод- 
вых авго-мото-машин и авто-мото-имущества и после получения 
разрешения Военно-Технического Управления УС РККА на их 
реализацию, Военно-Технические Отделы Управлений Снабже- 
ний Военных Округов и Управления Главных Военно-Морских 
поотов выделяют иа фондовых авто-мото-моашины И авто-мото- 
имущестьо, необходимое лля удовлетворения заявок воинских 
коллективов Общества „АВТОДОР“, передавая остальное общим 
порядком Военфондбюро для реализации. 

у. то-мото-машины и авто-мото-имущество выдаются 
воинским коллективам Общества „АВТОДОР“ по нарядам 
установленной формы, с отметкою в наряде о выдаче такого 
имущества в порядке прикава РВС СССР и НКФ СССР 1928 г. 
№ 241. 

$ 5. Авто-мото-машинам и авто-мото - имуществу, выдавае- 
мому воинским коллективам Общества „АВТОДОРЯ, произво. 
дится оценка и назначениая стопмость указывается в нарядах 
на выдачу. 

$ 6. Воинские коллективы Общества „АВТОДОР“ без раз- 
решения Военно-Технического Управления УС РККА или Воен- 
но-Технических Отделов Управлений Снабжевий Военных Окру- 
гов и Управлений Главных Военно-Морских портов не имеют 
права отзчуждать или передавать из одного коллектива в дру- 
гой полученное в порядке приказа РВС СССР и НКФ СССР 
№ 241 ввто-мото-имущество. | 

$ 7. За воинскими коллективами Общества „АВТОДОР“ 
сохраняется право в последующем приобретать в собственность 
полученное авто-мото-имущество порядком, указанным в при- 
казе РВС СССР 1928 года № 109 по первоначальной оценке, 
определенной согласно $ Э настоящей инструкции. 

8. Учег авто.мото-машин и авто-мото-имущества, выдан- 
ного воинским коллективам Общества „АВТОДОР“, произво- 
дится наравне с авто-мото-транспортом и авто-мото-нмуществом 
РККА, согласно существующих правил, при чем в учетных кар- 
точках, основных н дополнительных, сбязательно указание на 
принадлежность машин воинским коллективам Общества 
„АВТОДОР“. Установленные в РККА срочвые донесения о 
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наличии ар{ о-мото»имущества, воинскими Коллективами Обще- 
ства „АВТОДОР“ представляются непосредственно в Военно- 
Технические Отделы У правлений Снабжений Военных Округов 
н Управлений Главных Военно-Морских портов. 

$ 9. В случае мобилизации авто-мото-машины и авто-мото- 
имущества, полученные воинскими коллективами Общества 
„АВТОДОР“ в порядке приказа РВС СССР и НКФ СССР 
1928 г. № 241, используется распоряжением Управлений Снаб- 
жений Военных Округов и Управлений Главных Военно-Мор- 
ских портов в порядке мобилизационных планов, 

$ 10. Техвическое наблюдение за содержанием авто-мото- 
машин и авто-мото-имущества, выданного воинским коллекти- 
вам Общества „АВТОДОР>, возлагается на командиров воин- 
ских частей и Начальников Управлений и учреждений РККА 
под контролем Военно-Технических Отделов Управлений Снаб- 
жений Военных Округов и Управлений Главных Военно-Мор- 
ских портов. 

$ 11. Понижение качества состояния выданного войнским 
коллективам Общества „АВТОДОР“ авто-мото-машин и авто- 
мото-имущества, нследствие естественного износа и расхода, 
свидетельствуется соответствующими актами, представляемыми 
на утверждение Военно-Технических Отделов Управления Воен- 
ных Округов и Управлений Военно-Морских портов и возмеще- 
нию со стороны воинских коллективов Общества „АВТОДОР“ 
не подлежит. 

Во всех остальных случаях ухудшения качества состояния 
выданных авто-мото.машин и азто.мото-имущества, его утраты 
н гибели воинские коллективы обязуются приводить в первом 
случае таковое в исправное состояние или возмещать его, во- 
втором — стоимость утраченного или приведенных в негодность 
авто-мото-машин или авто-мото-имущества. 

Начальникам Снабжений Военных Округов и Командирам 
Главных Военно-Морских портов предоставляется пр во осво- 
бождения воинских коллективов Общества „АВТОДОР“ от 
возмещения происшедших ухудшения, порчи или гибели авто- 
мото-имущества в порядке приказа РВС СССР 1925 года 
№ 599. 

$ 12. Азто-мото-машины и авто-мото - имущество, полу- 
ченное воинскими коллективами Общества „АВТОДОР”“ в по- 
рядке приказа РВС СССР и НКФ СССР 19.8 года № 241, 
пришедшее в негодное состояние, по представлению воинских 
коллективов Общества „АВТОДОР“ передается Военно Техни- 
ческими Отделами Управлений Снабжений Военных Округов 
н Управлений Военно-Морских портов для реализации. 

‚13. Все затраты, произведенные воикскими коллективами 
Общества „АВТОДОР“ по приведению в исаравное состояние 
полученных ими в порядке приказа РВС СССР и НКФ СССР 
1928 г. № 2 авто-мото-машин и авто-мото-имущества со сто- 
роны органов Наркомвоенмора никакому вовмещению не под- 
Асжат. 

$ 14. Все вопросы, имеющие возникнуть с применением 
настоящей инструкции, подл жат окончательному разрешению 
Военно-Теххическим Управлением УС РККА с утверждения 
Начальника Снабжений р К: 


П.п. Нач. Военно-Технического 
Управления УС РККА Халепский. 


Начальник 4 Отдела ВТУ УС РККА Федотов. 
Верно: За Пом. Начальника 4 Отдела ВТУ (подпись). 
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1. Из газет узнав об этом, 2. Петр на мар смотрел иначе, 
Петр, надеждою палим, Был он —дока с детских лет: 

Змиг пустился за билетом. — „Мне-6, гражданка, вместо сдачн, 
`— „Не надейся!“—буркнул Клим. Автодоровский бнлет!“ 









А Г “Число о НЫ Г 
И Выи входит. 
ЕТ 3.1 АЕГКОВОМ АВТОМОБИЛЬ ® 
Ре ОДИН ИЗ КОТОРЫХ | 
№ БУДЕТ СОДЕРЖАТЬ 
| Ур ЗА СЧЕТ О-ВА — 
й АВТФОДАОРо 
АУ В ТЕЧЕНИЕ 9 ЛЕТ 
1) 11 ГОРКЧИМИ И СЛАЗОЧН. | 














МАТЕРИАЛАМИ. 
3. Все случается иа свете, — ‘4. Хоть пиши о Пете сказку: 
Обернется чудо в быль: В сердце — жар, в глазах — вёдор! 
За полтинник есть у Пети И горючее н смазку’ 


Легковой автомобнль! Доставляет Автодор! 








5. Климы!.. Молвить прааду, если, 6. Петр катался, бойкнй, прыткий, 
Не везет упорво ны: Счастье взнвшьй за билет... 
Петр —сиднт в глубоком кресле, И сказав: „Пиши открыткн!“ 
На подножке травма — Клим. Клим смотроел счастливцу в след.. 
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